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Prost è sempre stato un mago nella messa a punto. 
Sapeva quale strada prendere e ci riusciva meglio 


di ogni altro. Non era un ossessivo, ma uno che sapeva 
ciò che faceva e ci riusciva benissimo. E attenzione: 


una volta che Prost s'era messo a punto la macchina 
come voleva, poi non ce n'era più per nessuno. 


- Jo Ramirez - 


EDITORIALE 


Leone di un'epoca 
irripetibile 


DI ANDREA CORDOVANI 


o scorso 24 febbraio Alain Prost ha compiuto 65 anni. 
Non c'era miglior innesco per far deflagrare una nuova 
stagione di Autosprint Gold Collection che apre altri 
immensi scenari nella storia delle corse. Si parte subi- 
to forte, fin dalla copertina che è il manifesto di un'e- 
poca dentro un dualismo rovente e pensata da noi 
come un vera e propria reunion tra icone. Sì perché l'abbiamo im- 
maginata così la nostra cover con anche Ayrton Senna a brindare 
con l'amico-rivalissimo dopo stagioni che hanno segnato la storia 
della Formula Uno. 
Spiega Prost raccontando di Senna: «Se ripenso alla figura di Ayr- 
ton, devo fare numerose riflessioni e ritornare a una fase cruciale 
della mia carriera. C'è anche un lato simpatico da fare rivivere. Da 10 
anni in F.1 non sono successe molte cose dopo la sua morte, per ri- 
cordarlo a dovere. Forse è successo in Brasile ma non in Europa. In 
un certo senso, è un peccato avere visto il ricordo di Senna avvolto in 
un semi-oblio. Adesso però bisogna farlo rivivere, celebrare questo 
anniversario senza enfasi, che è un rischio sempre presente in com- 
memorazioni di questo tipo. Non è il mio caso. Ayrton è sempre pre- 
sente nei miei pensieri. La sua carriera e la mia si sono sviluppate e 
incrociate in maniera indissolubile, e sono rimaste a dispetto del tem- 
po. Non è il caso di essere lacrimevoli o di ricordarsi continuamente 
del passato. Ma si possono ricordare gli eventi passati senza diventa- 
re troppo ripetitivi. La mia carriera è stata strettamente legata alla 
sua. Quando si parla di Senna, si parla di Prost e viceversa. I nostri 
nomi sono ineluttabilmente associati. Se si parla di F.1, ci nominano. 
Per i fans, simboleggiamo i Gp di ieri. Quella che le persone amavano. 
Questo è molto importante. Capisco bene quello che gli appassionati 
hanno nei loro occhi». 
Per andare a comporre il puzzle del primo numero di Autosprint 
Gold Collection 2020 lungo un arco temporale di quasi 40 anni, 
abbiamo selezionato le numerose interviste che il 4 volte iridato 
francese e uomo dalle mille vite in Formula Uno ha concesso ad 
Autosprint. È venuto fuori un quadro di grande effetto che raccon- 
ta uno dei personaggi top che hanno contrassegnato la storia del- 


le corse. Un gran bel viaggio a ritroso negli Anni Ruggenti, dentro 
a sfide incredibili tra superassi. Già, perché Alain Prost di questi 
soggetti nella sua carriera da pilota ne ha incontrati parecchi e 
spesso li ha pure battuti. 

È del 1982 la sua prima intervista a cuore aperto ad Autosprint. 
Ne seguiranno poi molte altre. In quel suo debutto sul settimana- 
le da corsa Alain spiegava: «Il mio obbiettivo è diventare campione 
del mondo quest'anno. Per ora non penso ad altro. Non so se sarò lo 
Stewart degli Anni '80 ma è un onore essere paragonato a un simile 
personaggio, che oltre tutto è stato il mio pilota preferito. È però diffi- 
cile, se non impossibile fare paragoni fra piloti di epoche diverse. Cor- 
ro per me stesso e per la Renault non per la Francia, perché la Fran- 
cia non ha mai corso per me. L'ingaggio di un corridore incide 
modestamente sul budget di una Casa costruttrice: se vinco il mon- 
diale, senz'altro la Renault non mi avrà pagato abbastanza». 

Un anno dopo la fine della sua ultima stagione in F.1, colto il quar- 
to titolo iridato della carriera, Alain sottolineava: «Sembra strano 
ma proprio io, pur non avendo rimpianti, non sono mai contento di me 
stesso. Sono un perfezionista nato, cerco sempre il meglio, qualsiasi 
cosa faccia. Secondo me, esiste una differenza fondamentale tra il 
perfezionista e il perenne insoddisfatto. Il primo di rende sempre 
conto, a un certo punto, dei propri limiti. Da parte mia, con tutto quel- 
lo che ho raggiunto non ho alcun diritto di sentirmi insoddisfatto. Non 
passa giorno che ringrazi il cielo di essere chi sono. Ho davvero volta- 
to pagina. Ringrazio il cielo di averla scampata!». 

E poi ancora. «Guardando oggi, a mente fredda, a quello che ero, ri- 
trovo una persona totalmente diversa da ciò che sono diventato oggi. 
Alcuni vedono le corse sotto un angolo macabro, cercano la collisio- 
ne l'incidente. Altri, invece, danno al pilota la dimensione del mito, del 
personaggio soprannaturale. Anch'io ero obbligato a tenere conto di 
tutto ciò. Quando ho smesso sono ridiventato normale. Oggi ho i piedi 
per terra, ho riassorbito nuovi valori. Altrimenti sarei rimasto nelle 
nuvole della gioventù». Quella gioventù che, adesso, rivive in ognu- 
no di noi a risentire le parole e a riguardare le immagini di un'epo- 
ca forse irripetibile. Buon compleanno, Alain. EG 


IL SALUTO DI ALAIN 


Autosprint. 
rappresenta La Passione 


DI DANIELE SGORBINI 


l professore, il ragioniere, il pilota che più di ogni altro 

sapeva coniugare piede e testa, lasciando fuori Le emo- 

zioni. Ma era ed è davvero questo, solo questo, Alain 

Prost? Probabilmente non stanno esattamente così le 

cose e la confutazione della vecchia tesi arriva, in modo 

netto e indubitabile, dalle parole del diretto interessa- 
to. Durante l'evento Renault organizzato sugli Champs-Élysées, 
quello in cui la R.S. 20 non si è vista perché rimasta ad Enstone 
per essere completata in tempo per i primi test di Barcellona, 
Alain s'è preso gran parte della scena come solo lui sa fare. Ha 
parlato tanto il quattro volte Campione del Mondo, ha snocciolato 
analisi lucide e taglienti, ha fatto previsioni e dispensato consigli. 
Ha emesso giudizi, tutti retti da una lucidità e una capacità di vi- 
sione che restano assolutamente fuori dal comune. Ma, alla vigi- 
lia dei suoi primi sessantacinque anni, ha lasciato parlare anche 
le emozioni, ha voluto riaprire l'album dei ricordi, sfogliando le 
pagine legate al suo personale e specialissimo rapporto con Au- 
tosprint. Un voltarsi indietro caratterizzato da una parola sola che 
racchiude tutto un mondo: Passione, rigorosamente con l'iniziale 
maiuscola. «Autosprint fa parte, come dire, del patrimonio dell'au- 
tomobilismo sportivo, in Italia e non solo. Per quello che mi riguarda 
direttamente, si tratta senza dubbio del giornale che, quando ero 
correvo in F. 1, più di ogni altro ha contribuito a tenermi in allenamen- 
toe a farmi fare sport - ha rimembrato sorridendo - visto che spes- 
so correvo per dribblare le domande dei vostri giornalisti di allora e 


non era mai troppo facile aggirarle. Erano domande a volte scomode 
— continua - ma sempre tremendamente oneste». E ancora, con 
quella che si rivela a tutti gli effetti una dichiarazione d'amore, 
magari tardiva, ma purissima e sincera: «Autosprint rappresenta- 
va e rappresenta tuttora la Passione, allo stesso tempo la Passione 
per l'automobilismo e più in generale la Passione umana. E dunque, 
automaticamente, quando c'è di mezzo questo tipo di Passione, pos- 
sono anche esseri degli eccessi ed è giusto accettarli, anche se non è 
sempre facile». Ancora giù di ricordi, questi sì da Professore: «Mi 
ricordo spesso che all'epoca dovevo sempre rispondere, alla fine del- 
la stagione, a domande su quali fossero i migliori piloti e dare i miei 
voti, le mie note, ma io questi non volevo mai darli!». Un pensiero, 
per il Prost appassionato, non può che andare anche alla Ferrari. 
Avventura che secondo gli almanacchi della storia ufficiale finì 
male, col sogno iridato accarezzato nel 1990 e la cacciata prima 
della fine della stagione nel 1991, ma che evidentemente ha con- 
tinuato a scaldare una parte del cuore di Alain; il quale, nemmeno 
24 ore dopo la presentazione dell'ultima Rossa, ha confessato di 
aver guardato e riguardato le foto della SF-1000, con un occhio 
che non è parso soltanto quello interessato del rivale: «Sì, ho visto 
le foto e l'ho trovata molto pulita, soprattutto al posteriore. Si vede 
che hanno fatto un gran lavoro di affinamento. Giù lo scorso anno ero 
rimasto impressionato dal livello di "purezza" dei dettagli, delle fini- 
ture. Osservando così rimane molto difficile giudicare la bontà di un 
concetto aerodinamico, ma di certo non livedo male...». [Set 


INTRODUZIONE 


_IMportanza 
d'essere Prost 


Quattro titoli mondiali e una carriera meravigliosa 
sfidando più generazioni di grandi campioni 


DI MARIO DONNINI 


iaccia o no, c'era una volta record ritenuto ineguagliabile, 

ossia quello dei cinque titoli mondiali di F.1 di Fangio. E il 

solo ad andar vicino a pareggiarlo - prima dell'avvento 

torrenziale di Michael Schumacher e, a seguire, di Lewis 

Hamilton -, arrivando a quattro, è stato Alain Prost. 

Alain Prost, per contro, passa alla storia come colui che è 
riuscito a vincere più titoli nela disfida del poker di campioni, vale a dire 
lottando ruota a ruota nella stessa epoca, sulle stesse spiagge e negli 
stessi mari di leggende sfreccianti quali Ayrton Senna, Nelson Piquet 
e Nigel Mansell, per tacer degli altri. In altre parole, già solo nelle ci- 
fre, nei filtri e nella selezione affrontata, Alain Prost è eccezionale, di 
classe purissima, diverso da tutti gli altri. E questo è niente. Perché fin 
dall'arrivo in F.1, a inizio 1980, il francese si dimostra semplicemente 
terrificante nel potenziale, nelle prestazioni e nel carattere. 

Lo prende la McLaren coi buoni uffici della Marlboro e basta una ses- 
sione di test invernali per vedere tutto il team schierato dalla sua par- 
te, col compagno di squadra Watson - pur bravo, velocissimo e intelli- 
gente - già relegato in un angolo. Al debutto nel mondiale, in Argentina, 
Alain è gran sesto, in Brasile già quinto. Con una squadra allo sbando, 
una macchina nata vecchia e sbagliata e il modello nuovo che arriverà 
già cotto, a fine stagione, in un ritardo abissale, tanto quanto lo è ormai 
Un bilancio ‘8 SQUadra di Teddy Mayer dal resto del mondo della F.1. Ma intanto 
trionfale nel team i meccanici dopo un paio di gare gli fanno trovare sul volante 
Ben 199 Gp l'adesivo con su scritto, a pennarello, “tad pole”: sei il papà della pole, 
disputati, 51 vittorie e perché Watson risulta sempre più sverniciato. 

106 presenze sul Eccolo, Prost. Uno che arriva, parla poco, guida pulito che sembra an- 

podio, in una carriera dar piano e poi nei tempi, a parità di macchina, ti devasta. 
di F.1 che va dal 1980 Sentite cosa mi racconta il suo ex compagno di squadra Watson, 
24998 Ra le questa storia: «Nell'80 il management McLaren con Teddy 
Numeri 
impressionanti: Mayer deve fronteggiare i malumori della Marlboro per la scarsi- 
le misure del grande tà dei risultati. Mayer e Alexander rischiano di perdere il timone e 
Alain Prost. per dimostrare che hanno futuro puntano sul giovane Alain Prost. 


Era il loro salvacondotto, io invece a 34 anni rappresentavo il pas- 
sato. In pista mica era vero, ma nella politica del team sì. E in F.1 
la politica conta tanto. Ti faccio un esempio: a fine 1980 esce la 
Fin dal 1980 in McLaren M30, che non va neanche a spingerla, e Prost fa fatica. 
Allora, McLaren, cos'è successo al tuo wonder boy? Fatto sta che 
McLaren, Prost al Glen Alain ha un terribile incidente e addirittura finisce in ospe- 
n pista sbaglia dale Vado a novara e lui mi fa: “Anne prossimo bi; sarai il loro 
pilota n.1 perché io me ne vado, rompo il contratto". Nel frattem- 

poco ed eccelle po nella proprietà entra Ron Dennis e la mia carriera ridecolla». 
* 5° Sì, a fine 1980 a Prost lo carica la Renault, che vuol vincere il primo 
nella P olitica. mondiale turbo. Stessa storia. Tempo due nanosecondi e tra Lui e il 
C on lui n compagno di squadra Arnoux è già rivalità esasperata. Di più. Alain da 


una parte con tutto il team, René dall'altra, sempre più solo, fatta sal- 

squadr a, va una vittoria nel Gp di Francia 1982 - bissata a Monza - che gli vale 
nessun pilota solo il salvacondotto verso la Ferrari. Perché Prost è questo. Cattura 
si pole, tempi sul giro, pole e vittorie demolendo psicologicamente il 

p uo stare compagno di squadra prima di tutti gli altri. Punto. Ma qualcosa non va 
tranquillo. i nella grandeur Renault, che manca il titolo nel 1982 e nel 1983 per 


carenze d'affidabilità e alla fine la squadra si sfascia, perché Prost è 
uno che un team sa farlo decollare, ma pure schiantare e a modo suo. 
Altro passaggio delicato e poco conosciuto, così risentiamo Wat- 
son: «Ultimo Gp 1983, Sudafrica, si corre di sabato. Lunedì, appena 
perso il mondiale, Prost chiama Dennis e gli dice: “Renault mi ha 
appena licenziato. Hai un posto libero?”. Ron gli fa: “Ho Watson e 
Lauda. Niki ha un pluriennale, John nulla”. È fatta. Prost prende il 
mio posto. Fosse stato Niki senza contratto, sarebbe rimasto frega- 
to lui. Ma onestamente penso che Ron abbia fatto la scelta giusta». 
Prost alla McLaren, con Dennis al timone e i motori Tag-Porsche, sfon- 
da. Nel 1984 perde il titolo da Lauda di mezzo punto, ma son partico- 
lari. Il giovane francese è nettamente più veloce del vecchio campione 
austriaco e lo sanno tutti. Gli basterà diventare appena un po' più fur- 
bo, magari imparando da Niki, e poi non ce ne sarà più per nessuno. 
Sui giornali, intanto, c'è chi nota che questo 29enne sembra un eter- 
no secondo, gran vincitore di battaglie ma perdentone di guerre. Una 
specie di Poulidor in bici al Tour? Potrà mai arrivare a vincere un 
mondiale, uno così? Certo che sì. Perché da lì in poi non ce ne sarà 
più per nessuno. Il Prost dai trenta in su è belva cattiva, essenziale, 
furba, sostanziale e vorace. E il suo appetito non si placa, ma aumen- 
ta, mangiando Gp e titoli. 

Fino a che un bel giorno accanto a lui, nella McLaren divenuta partner 
Honda, si presenta Ayrton Senna, il giovane talento più promettente, 
da metà Anni '80. Cinque anni di differenza all'anagrafe e un modo di 
essere inconciliabile col suo. Sarà guerra totale senza vincitori né vin- 
ti, perché di fatto i due, stimolandosi e provando a demolire il conten- 
der, in realtà estraggono vicendevolmente il meglio da se stessi. 
Morale, con Senna, Alain tira fuori il Prost fase 3. 

Se il fase 1 era quello velocissimo, piedone ma anche vulnerabile dei 
primi anni in F.1, se il fase 2 è quello cresciuto che si aggiudica due ti- 
toli e ormai sa badare al sodo, il Prost fase 3 rinasce e s'affina dal 
confronto diretto e terribile con “Beco”. È un Alain concavo ma demo- 
niaco, più politico che agonistico. Che rinuncia del tutto alla pole e alle 
peripezie sul bagnato, divenendo O Cauteloso perché sa benissimo 
che quelle son cose in cui Ayrton è e sarà praticamente imbattibile. 
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Il suo problema? 


Dai, facciamo 
due. L'essere 
non sempre 

simpatico e sulle 
prime poco 
mediatico. Per 

il resto è lui il 

problema dei 


suoi rivali... 


Ma il suo bagnato è la politica e Le sue pole sono gli accordi e le trame 
che riesce a tessere fuori dall'abitacolo. 

Perde un titolo con la Ferrari perché Senna si vendica a un anno di di- 
stanza dello scherzo giocatogli dal francese a Suzuka 1989, mandan- 
do Cesare Fiorio, timoniere Rosso, nella disperazione più assoluta. 
Chiusa la stagione Ferrari, sembrerebbe finita, ma Alain si ritira per 
tutto il 1992 salvo tornare in pista l'anno dopo, soffiando il contratto 
per correre con l'AstroWilliams-Renault al rivale. Ad un Ayrton mai 
così schifato dalle capacità politiche dell'avversario che con una sola 
firma conquista l'abitacolo più ambito che comprende come optional 
pure il titolo mondiale già vinto. Prost sa guidare, è tester fantastico, 
da vecchio ha la testa di Lauda, unita a una spietatezza tutta sua. 
Quando guida, sbaglia poco niente, ormai. E capisce anche quand'è il 
caso di smettere di correre in F.1. Da vincente, a 38 anni. 

Il resto son cose da poco. Come Costruttore in F.1 prende tanti bei 
soldi e non li spende nel migliore dei modi, tanto che la squadra Blu 
che porta il suo nome comincia bene ma finisce male assai. Poi si di- 
verte correndo sul ghiaccio nel Trofeo Andros e torna pure a vincere. 
Infine, eccolo uomo immagine Renault, presumibilmente for ever. 

Il suo unico, vero, grande problema? Dai, facciamo due. L'essere poco 
simpatico. Ma neanche antipatico, ecco. Semplicemente Alain Prost è 
uno che non cerca di piacere. Non si sforza neanche un grammo. 

È poco mediatico, sulle prime. Questo è il secondo guaio, forse. Non ha 
tonnellate di frasi su cui costruire meme, né scatti in cui può sembrare 
più di tanto piacione o piaciuto. 

Ma Alain Prost c'è. E non ci fa. Amarlo, apprezzarlo, ricordare ciò che 
ha rappresentato in pista, è un piacere da veri intenditori. In fondo è 
stato lui a chiudere il conto con gli Anni "70, dimostrando a Lauda che 
non c'era più posto per lui e anche a ritardare l'ingresso degli Anni '90, 
dando immensamente filo da torcere ad Ayrton. 

No, Alain non è solo un uomo tra due epoche, ma il suo essere cam- 
pionissimo appare talmente tosto, roccioso e definito da rappresenta- 
re da solo, a sua volta, un'epoca intera. La sua. 

Quella di mezzo tra Niki e Ayrton. Tra la F.1 eroica e quella ipermedia- 
tica. Punto di riferimento a sé stante, paragonabile, comprensibile e 
assimilabile solo a se stesso. 

Buon divertimento con e in queste tante pagine scritte da tanti ma 
tutte e percorse sfrecciando da Alain, armoniosamente divise tra pen- 
siero e azione. SEE 


Nel 1993 Prost dopo 
un anno sabbatico 
passa alla Williams 

a motore Renault che 
conduce al mondiale 
a 38 anni d'età. Poi 
l'addio alla F.L... 
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Alla Renault lo chiamano il Professore per la sua mania 
della precisione ed in realtà l'attuale capoclassifica del 
mondiale F.L1 non ama la guida improvvisata. 
Ammette anche che nella seconda parte della stagione 
cercherà di... andare a punti, per vincere il titolo 
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LONGIA VANI 


\ lain Prost presenta al mondo un volto timido. Verso la 
i \ fine del 1979, anno durante il quale aveva dominato la 
| \  scenadellaF.3, cominciò ad apparire nel «circus» di F.1 
F- —\ gironzolando attorno ai motorhome, un po' insicuro di se 
| \ stesso, sempre cortese. A quel punto il suo talento non 
| \ era più in discussione ma si sa che il talento da solo oggi 
non garantisce niente. Prost si trovava in quello stato scomodo di 
quando non si è ancora trovato il proprio posto e contemporaneamente 
non si è disposti a passare un'altra stagione nelle categorie di 
promozione pur mancando dell'occorrente per il «salto». 
Fortunatamente per Lui, Le carte sono uscite giuste. Ora, più di tre anni 
fa, Alain è vicino all'apice, è un possibile vincitore su ogni specie di 
circuito. È sempre un uomo tranquillo, non portato ai comportamenti 
esuberanti fuori e dentro la macchina da corsa, ma la diffidenza esterna 
maschera un'enorme fiducia in se stesso. A Monaco, quest'anno, 
mentre osservavo le Jaguar e le Maserati provare per la corsa «storica», 
Prost stava salendo a piedi verso la piazza del Casinò: una figura minuta 
in jeans e maglietta che passava quasi inosservata. Circa un'ora prima 
aveva piazzato la sua Renault in pole position. Nonostante il suo 
successo, Alain rimane un personaggio diffidente. È autenticamente 
ossessionato dalle corse di F.1L, ma non tutto di quel mondo particolare 
gli piace. La stagione 1982, che prometteva tanto ma che si concluse in 
modo deludente per lui, è stata una lezione salutare. 
«Mi sono accorto che la F.1 è piena di ipocrisia — dice — e ciò mi delude. 
Avevo i miei sogni per quanto riguarda un pilota di gran premio e, 
naturalmente, amo la mia vita. Ma ora sono continuamente in guardia, 
non sapendo mai se quella mano che mi batte amichevolmente sulla 
schiena porta un pugnale...» Come molti dei suoi contemporanei, Prost 
iniziò in kart: «A quei tempi corsi contro Pratese, De Angelis, Teo Fabi, 
Cheever... perfino Arnoux. Avevo iniziato per divertimento, nient'altro. 
Cominciai a pensare seriamente a fare il pilota da corsa soltanto dopo 
aver vinto una o due gare importanti: il campionato francese e il 
campionato europeo junior. Poi vinsi la borsa di “studio” della FFSA per 
poter frequentare la scuola di pilotaggio, vinsi il corso Elfe un po' di denaro 
per la FRenault. A.quel punto decisi di percorrere la strada fino in fondo. 
Avevo lavorato per un anno nella fabbrica di mobili di mio padre, ma poi 
ho dovuto fare il servizio militare, nello stesso periodo in cui frequentavo 
la scuola di pilotaggio e disputavo il campionato europeo kart». 
Ma come è riuscito ha trovare il tempo per queste cose durante in 
servizio militare? 
«Ecco (sorride impacciato), ero il segretario, per così dire, del capitano. 
Dovevo firmare tutte le richieste di libera uscita, perciò firmavo anche 
per me stesso! Era l'unico modo, l'unico». 
Nel 1976, uscito ormai dall'esercito, Alain dominò il campionato 
F.Renault e l'anno successivo la Renault europea. Ci fu una 
breve battuta d'arresto nella irresistibile ascesa nel 1978, la 
sua prima stagione in F.3, perché il suo motore Renault non era 
competitivo. Però il 1979 vide il suo successo quasi ininterrotto 
con il motore ormai pari agli altri propulsori. La Martini di Prost 
si aggiudicò il campionato europeo e dominò la importantissima 
corsa di Montecarlo. 
«Dopo di che mi sono trovato in una posizione difficile. Non avevo i soldi 
per disputare la F.2, niente. Perciò cominciai a frequentare i gran premi, 
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In F.1 iniziai 
con la McLaren 
in chiave 1980, 

con un test 
al Paul Ricard 
insleme 
a Watson 
e Cogan. Fui 
subito più veloce 
di entrambi... 
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solo vivendo di speranza. La più concreta possibilità per me sembrava 
essere la Ligier ma volevano dei soldi e non penso che volessero 
veramente un giovane pilota. Pareva che ci fosse una piccola chance 
con la Brabham o la Lotus, ma nient'altro. Avevo disputato due corse di 
F.2 per Fred Opert in quella stagione e lui parlò di me alla Marlboro. Poi 
mi fu offerta una McLaren: una terza macchina per l'ultima corsa 
dell'anno, a Watkins Glen...». Ed è lì che Prost cominciò a distinguersi. 
Perchè, quanti piloti avrebbero avuto il buon senso di rifiutare una tale 
offerta? Teddy Mayer rimase sconvolto quando Alain rifiutò 
cortesemente... «Sì, rimasero tutti sorpresi, credo, ma fu una delle mie 
migliori decisioni. Avevano già due macchine per Watson e Tambay ed io 
non avevo mai pilotato una F.1. Dissi loro che, secondo me, l'accordo 
sarebbe stato una cosa negativa per loro e per me. Chiesi invece di farmi 
fare un test al Paul Ricard e ci andai con Watson e Kevin Cogan, che 
veniva anch'egli preso in considerazione dal team McLaren. Fu un test 
molto piacevole e fui più veloce di entrambi...». 

Mayer non perse tempo a firmare un contratto con il giovane 
francese, e Alain continuò anche nel 1980 così come aveva iniziato, 
più veloce di Watson, il nr.l del team. John stava attraversando un 
momento difficile, stava perdendo la fiducia in se stesso e Prost fu 
leggermente imbarazzato dal fatto che Mayer lo considerava 
sempre di più come il primo pilota del team. A metà stagione il team 
introdusse la unica M30 per sostituire la M29 alquanto anonima e fu 
a Prost che la nuova vettura venne assegnata... 

«Ero naturalmente sorpreso di essere più veloce di John, ma allora lui 
non guidava come è in grado di fare e come ha guidato da allora. Fu un 
periodo molto difficile per il 
team McLaren. Le macchine 
non erano molto competitive, 
vero? D'accordo, nessun 
problema, le corse sono fatte 
così Si deve affrontare 
realisticamente il fatto che a 
volte la tua macchina non è al 
passo delle altre, ci si dà molto 
da fare per essere competitivi, 
si lavora sodo, la si migliora. 
Ma...ebbi qualche incidente 
molto, molto brutto 
quell'anno. Non fu colpa mia e 
quando si perde la fiducia 
nella propria macchina è finita. Arrivai in zona punti nelle prime due 
corse dell'80, ma poi venne Kyalami. Due incidenti in due giorni, entrambi 
dovuti al cedimento della sospensione, e mi fratturai il polso nel secondo. 
La macchina si rompeva continuamente; più tardi ebbi altri seri incidenti 
a Jarama, Donington, Montreal, Watkins Glen... Sei o sette in tutto. Se la 
tua macchina perde una ruota in ogni corsa, penso che qualcosa non va 
bene, e non credo che ogni pilota possa accettare un fatto del genere. A 
Watkins Glen la sospensione si ruppe in una curva che si affronta in 
quarta, la macchina urtò violentemente contro il muro, mi presi un forte 
colpo in testa. Sono rimasto a letto per due settimane». 

- Prost aveva firmato un contratto di tre anni con il team ma ora 
voleva andarsene, dopo la prima stagione. C'era molta amarezza in 
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bella occasione e, se quella 
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seno alla McLaren, che rinfacciava ad Alain il fatto di avergli dato la 
prima possibilità in F.1, e adesso lui si lasciava portar via dalla 
Renault. Su questo argomento Prost si difende con vigore. 
«Quando firmo un contratto, intendo rispettarlo. Quando do la. mia 
parola, intendo mantenerla. Qualunque cosa dica la gente, non ho 
lasciato la McLaren perché mi faceva comodo, perché avevo ricevuto 
un'offerta migliore. Dopo Montreal, a una corsa dalla fine, non sapevo 
che cosa fare, ritenevo di dover restare con la McLaren perché avevo 
firmato un contratto con loro, ma ammetto che la situazione stava 
diventando sempre più preoccupante a causa delle sospensioni che si 
rompevano continuamente. Si raggiunge un punto in cui ci si aspetta che 
la macchina si rompa, lo si aspetta proprio, ma in quelle circostanze non 
si può più guidare bene. Ciò che mi ha veramente fatto decidere di 
lasciare la McLaren fu l'incidente di Watkins Glen. Tornando ai box mi 
accorsi che il team stava parlando di un errore del pilota, dicevano che io 
ero andato troppo veloce sulle gomme fredde — avevo già coperto otto 
giri! — e cose del genere. Dissi : ok, se dicono cose del genere, è finita. Non 
voglio rimanere con voi. Se non mi lasciate libero, smetterò di correrein 
F.1 !». La gente ha detto che ero andato alla Renault per i soldi. Ecco la 
verità mi ha pagato circa la metà di ciò che avrei potuto ottenere se fossi 
rimasto con la McLaren per il 1981. Perciò la questione dei soldi non è 
mai entrata nella mia scelta. E c'è qualcos'altro che si dovrebbe sapere... 
La McLaren mi aveva accusato di avere ignorato il contratto perché così 
mi faceva comodo. Sin dal marzo 1980 — dopo solo due corse con la 
McLaren — la Ferrari si era messa in contatto con me. Volevano che 
andassi con loro insieme a Gilles per il 1981 e volevano che firmassi in 
agosto o settembre; sapevo 
che stavano discutendo 
anche con Pironi e Rosberg. 
Come chiunque altro, ho 
sempre desiderato correre 
per la Ferrari, e se avessi 
voluto rompere il mio 
contratto con la McLaren, lo 
avrei fatto in quel momento, 
mi creda. Ma non ero disposto 
a farlo, e quando avevo 
finalmente deciso di farlo, al 
Glen, Pironi aveva già firmato 
con la Ferrari...».- 
Nonostante tutto ciò, Alain 
ricorda il suo anno con la McLaren senza rancore... 

«Sotto molti aspetti ho dei buoni ricordi. La Marlboro mi diede una ottima 
occasione e se la macchina non si fosse rotta così spesso, forse starei 
ancora correndo per loro. Certamente non avrei dei problemi a ritornarci 
ora, ma all'epoca, dovevo andarmene per ritrovare la mia fiducia». 
Sebbene non fosse scritto niente del genere nel contratto con la 
Renault, Prost passò al team francese in base al tacito accordo 
concordato tra Gerard Larrousse e lui stesso, cioè sarebbe stato il 
secondo pilota dopo René Arnoux, il pilota Renault delle due stagioni 
precedenti. All’inizio tutto sembrava andare per il giusto verso tra 
loro due, anche se Alain si trovò subito di fronte ad un problema 
analogo a quello incontrato l'anno precedente alla McLaren: fu 
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immediatamente più veloce. Durante la prima metà dell’81, Arnoux 
soffrì di una forte perdita di fiducia in se stesso, guidando male, 
diventando sempre più confuso, litigando con i componenti del 
team, anche se non ancora con Prost. Fu l’anno, vi ricorderete, in 
cui il regolamento imponeva il divieto delle minigonne e un minimo 
di distanza da terra di sei centimetri. Tenendo presente ciò, la 
Renault aveva introdotto la RE30. Ma quando uscì, la FISA aveva 
fatto il suo famoso voltafaccia, dichiarando legale la Brabham BT 
49 modificata di Bernie Ecclestone e tutti dovettero seguire quella 
strada con quelle assurde sospensioni idrauliche e le minigonne. 
Soltanto verso metà stagione la Renault aveva la RE30 pronta che 
funzionava adeguatamente a regolamenti. 

Dopo, la stagione appartenne largamente a Prost. Arrivò la sua 
prima vittoria in un Gran Premio in circostanze controverse, a 
Digione. La corsa era stata una faccenda tra due piloti, grazie 
all'intervento di una pesante pioggia. Dopo il diluvio, le Michelin 
tenere vinsero la corsa, ma la maggior parte del pubblico simpatizzò 
per Piquet, battistrada convincente fino all'acquazzone, A 
Hockenheim Prost, il cui l’imitatore di giri era entrato in azione 
troppo presto, combatté una gran battaglia con Alan Jones, più 
oltre ripetuta a Zandvoort dove vinse la Renault. 

«Ritengo che la corsa in Olanda forse sia stata la mia migliore. Prima 
dellagara avevamo deciso come l'avreicondotta, edandò esattamente 
così come l'avevo programmata. Jones mi aveva sorpassato prima 
della fine del primo giro ma lo ripassai immediatamente. Sapevo che 
dovevo farlo. Quando era dietro di me, appariva sconvolto dal fatto di 
trovarsi lì e sollecitava le gomme, cosa che volevo che facesse. Se mi 
fossi trovato dietro di lui, avrei certamente sollecitato le mie gomme. 
Sta di fatto che alla fine della corsa erano piuttosto rovinate. Penso 
che se Alan ed io avessimo lottato per tutta la corsa, nessuno di noi 
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due sarebbe giunto al traguardo!». 

- Dopo Zandvoort venne una vittoria in una corsa che aveva condotto 
dall'inizio alla fine a Monza e Alain terminò la stagione con un 
notevole secondo posto a Las Vegas, nonostante il fatto che si fosse 
fermato per cambiare le gomme. Alla fine della stagione aveva 43 
punti, sette meno del campione. Con un po' più di affidabilità da 
parte della Renault, avrebbe potuto conquistare il titolo, ma aveva 
dei buoni motivi per sentirsi fiducioso per il 1982. Una splendida 
prestazione a Kyalami gli portò la vittoria in occasione della prima 
corsa della nuova stagione e il suo 3 posto a Rio fu trasformato in 
vittoria dopo la squalifica di Piquet e Rosberg. Due corse e 18 punti. 
Alain era lanciato ma in realtà le sue difficoltà dovevano ancora 
iniziare. Non alza la voce quando parla di Arnoux ora, ma sottolinea 
con estrema decisione le parole che usa riferendosi all'ex- 
compagno di squadra. 

«Allora, Arnoux...». Si schiarisce la voce e sceglie cautamente le 
parole. «Nel 1981 avevo avuto una stagione ottima, mentre per lui era 
stata pessima. Verso la metà della stagione Gerard Larrousse 
avrebbe voluto sostituirlo per il 1982. Sapevo che René stava 
attraversando un momento difficile, e ho spinto molto forte affinché il 
team lo tenesse. Se Arnoux è rimasto con la Renault è certamente 
grazie a me. Larrousse era d'accordo ma René disse che lui doveva 
essere il primo pilota. Replicai che non me ne importava ma che 
volevo semplicemente del materiale alla pari. Dissi anche se dopo 
cinque o sei corse, uno di noi due fosse stato in buona posizione per 
vincere il campionato, l'altro avrebbe dovuto aiutarlo. Questo era 
stato concordato ed entrambi avevamo firmato un contratto in questo 
senso. Era chiarissimo. Dopo le prime due corse avevo 18 punti e René 
ne era sconvolto. Smetteva di lavorare, non era interessato alle 
riunioni, rifiutava di provare. Ho effettuato praticamente tutti i test e 
mi sono molto stancato. Così siamo arrivati al Ricard. Dopo la sessione 
di riscaldamento c'era il “briefing”, René mi promise di aiutarmi, che 
mi avrebbe lasciato passare, se necessario, a 100 metri dal traguardo. 
Durante la corsa occupavamo il 1. e 2. posto e i box ci segnalavano 
“slow” (rallentare). lo obbedii ma non René che aumentò il suo 
vantaggio su di me a 20 secondi. Avevo anche dei problemi con le 
minigonne. Sì, fui molto seccato dopo la corsa — non perché ero giunto 
secondo, ma perché mi aveva mentito. Se avesse detto che non mi 
avrebbe lasciato passare, ok, sarebbe stato un problema mio, avrei 
saputo che cosa aspettarmi. Ma così rimasi sconvolto. Dopo la corsa 
dissi a Larrousse che avrei lasciato il team se Arnoux fosse rimasto. 
Per me fu una decisione semplice. Lei sa che è difficile dal punto di 
vista psicologico essere pilota di F.1. Si ha bisogno di sentirsi a casa nel 
proprio team, sentire che tutti quanti si trovano dalla stessa parte, 
altrimenti non è possibile guidare bene: Dopo il Ricard so di non aver 
pilotato anche soltanto vicino al mio massimo da nessuna parte nel 
corso della stagione. Ci si deve poter fidare del proprio compagno di 
squadra. Ho esaminato il problema con Gilles dopo che Pironi lo aveva 
passato a Imola e ho imparato la lezione... Non mi è piaciuto il modo 
in cui si è comportato Arnoux l'anno scorso. Durante le qualificazioni 
a Monaco per esempio, mi ostacolò due volte deliberatamente quando 
stavo cercando di spiccare un giro veloce in prova. Eravamo nello 
stesso team. Qualunque cosa dica, però, resta il fatto che René è un 
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ottimo pilota, un pilota velocissimo. Su un giro è forse il più veloce di 
tutti, ma non si comporta intelligentemente in corsa, non pensa 
abbastanza al motore, al cambio, alle gomme, particolarmente alle 
gomme. Non cambierà mai una traiettoria perrisparmiare le gomme». 
Dopo il GP di Francia man mano che il dissidio tra i due diventava più 
aspro, la maggioranza della stampa francese prese la parte di 
Arnoux, un fatto che Prost non ha dimenticato. 

«Fu molto strano. Incredibile. Ricevetti della pubblicità molto negativa. 
La mentalità francese è strana sotto certi aspetti. Quando passai alla 
Renault, i giornalisti avevano soltanto cose positive da dire su di me, ma 
nel 1982 ero diventato il ragazzo cattivo. Se vuole la mia opinione onesta, 
penso di aver commesso l'errore di vincere! Sul serio. I francesi non 
amano veramente i vincitori. Amano i perdenti gloriosi e commoventi. 
Pensano ancora a Giovanna d'Arco! Veramente, dico sul serio!. Dopo il 
Ricard Arnoux disse che niente era andato per il verso giusto per lui, e che 
aveva lottato sempre, che era sempre sfortunato. Il martire... la vittima. 
E i francesi adorano i martiri. Alcuni dei giornalisti scrissero che aveva 
fatto la cosa giusta, che non ci dovrebbe essere primo e secondo pilota in 
un team e cose del genere. Non conoscevano semplicemente i fatti ed io 
ero seccato come Gilles a Imola, che il mio compagno di squadra non mi 
avesse appoggiato, come i giornalisti avrebbe dovuto fare dopo». 
Adesso, a freddo, tutto questo suona forse come una polemica in 
cui uno mira a qualcosa che è al di fuori della sua portata, soprattutto 
se raccontato da uno che è stato battuto nel gran premio di casa. Ma 


le parole escono di bocca a Prost in maniera molto realistica. Si 
sente rattristato dal fatto che una serie di circostanze siano state 
male interpretate e a suo scapito. «Non c'era assolutamente alcun 
motivo che Arnoux si comportasse da martire. Ha avuto delle buone 
macchine tutto l'occorrente per vincere delle corse. Alcune delle cose 
che ha fatto nel team l'anno scorso... ecco, lei non riuscirà nemmeno ad 
immaginarle. Cercò in tutti i modi di tirare dalla sua parte tutti quanti e la 
stampa, ma si deve essere onesti. Se non voglio parlare con la gente, non 
lo faccio, ma se lo faccio, dico la verità...». 

Le immediate conseguenze del fattaccio del Ricard portarono Alain 
al punto di voler lasciare la Renault. Acconsentì a rimanere solo 
quando fu chiaro che Arnoux se ne sarebbe andato. 

«In particolare parlai con Frank Williams, ci furono dei contatti seri. 
Frank mi piace e ammiro il suo team moltissimo. A parte la Renault, 
sarei felicissimo di correre per lui o per la Ferrari. Ero quasi pronto a 
cambiare squadra, lo ammetto, ma ciò che mi ha fatto cambiare opinione 
fu il fatto che Frank non avesse il turbo per il 1983, ero certo che sarebbe 
stata una macchina turbo a vincere il mondiale». 

Dopo il periodo sensazionale e i successi nella seconda metà del 
1981, Prost aveva a disposizione tutto per conquistare il titolo l'anno 
scorso, ma dopo le prime due corse non ci furono più vittorie. Corsa 
dopo corsa, la gialla nr. 15 si fermò in una nuvola di fumo su un lato 
della pista, e a volte si vedevano i gesti disperati di Prost quando 
usciva dalla macchina. In questa stagione, però l'affidabilità della 
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Renault è finalmente un po’ aumentata. «Ho una maggiore fiducia 
nella macchina quest'anno, certo. Sa, l'anno scorso, mentre aspettavo il 
via pensavo spesso: che cosa si romperà questa volta? Motore, ilturbo 0 
che cosa? L'affidabilità è molto migliore ora e anche io sono cambiato. Mi 
piace essere al comando, e mi sento più felice quando sono in testa sin 
dal via. Ma quest'anno cerco di terminare ogni corsa, se posso. Mi ricordo 
di Rosberg come havinto il titolo l'anno scorso o Jody nel'79e miaccorgo 
che bisogna arrivare al traguardo il più spesso possibile, anche se si 
ottiene solo uno o due punti. Quest'anno a Monaco, per esempio, ho 
avuto dei problemi con il cambio, ma avrei potuto andare molto più 
veloce, sapevo, tuttavia, che sarebbe stato un grosso rischio passare 
Piquet, perciò ho deciso di rimanere in 3. posizione». 

Prost non accenna al fatto che la Renault, ora alla sua sesta stagione, 
di gran premi deve vincere il titolo mondiale in un vicino futuro, se si 
vuole che il team continui a correre in F.1. Una grande responsabilità 
che pesa sulle sue spalle, però questo lavoro è ben pagato. 

«Non c'è senso a dire che il denaro non è importante. Lo è ma soltanto 
fino a un certo punto. Non vivo in modo stravagante, ma ho moglie e un 
figlio e cerco di fare dei buoni investimenti per il futuro». 

Molta gente, compreso chi scrive, ritiene che molti piloti di FA siano 
enormemente sovrapagati. Immensi ingaggi diventano uno status 
symbol, una etichetta di condizione sociale. Ho accennato a questo 
fatto a Alain e lui si è detto d'accordo. 

«Sì, penso che sia vero. Per me è importante guadagnare bene, ma 


niente di più. Non mi importa se Lauda guadagna molto di più di me, per 
niente. Però il denaro è una buona motivazione, non in termini del denaro 
stesso, ma come indicazione di quanto un team è interessato a te. Se 
ricevo un'offerta migliore da parte di un altro team e la Renault non mi 
assicura la stessa cifra, allora, d'accordo, non sono altrettanto interessati 
ame, giusto? È così che si comincia a pensare, di considerare una somma 
di denaro come indicazione del proprio valore. Non dico che sia un bene, 
semplicemente che succede...». 

Dice di non avere hobby stravaganti... 

«Avevo una barca, che ho appena venduto, non era un yacht molto 
costoso». 

Non le piacerebbe averne una, ho chiesto, un'Abbate o qualcosa del 
genere? 

«Sì, sì era un'Abbate!», è stata la risposta priva di malizia, confermando 
che il denaro può essere sì una questione simbolica, ma permette di 
acquistare delle cose. «E la stessa cosa con gli aerei. Mi piace volare, 
ma se avessi una aereo personale, vorrei portarlo ad ogni corsa e ciò 
diventerebbe faticoso. Non riesco a capire come fa Niki a pilotare il suo 
aereo dovunque e sentirsi lo stesso invenadi guidare dopo; e se è soltanto 
per divertimento, non lo trovo molto interessante...». 

Pierre Dupasquier e i suoi uomini della Michelin chiamano Alain «Il 
Professore», perché prende il suo lavoro estremamente sul serio e 
ci pensa costantemente... 

«Penso di essere un pilota migliore quest'anno. È vero ho decisamente 


pensato troppo alle corse, ma cerco di farlo meno oggi. Se debbo essere 
onesto, adesso credo di pensarci per l'80% del mio tempo, perfino il 
90%, ma prima era il 99!» 

L'espressione naturale del volto di Prost è seria, quasi tormentata, 3 

ma maschera un eccellente senso dell’humor, che è capacissimo Guido 
di esprimere in inglese. Ma è intensamente competitivo e ciò vale . 
per ogni cosa che fa. «Perfino cose come il tennis o il golf... Voglio deliber atamente 
vincere in ogni gioco. Sono sempre stato così, volevo sempre essere il n modo pulito 
primo, il migliore in tutto. Non è vanità, ma perché la vita è un gioco. Per d 

me tutto è un gioco e voglio essere il migliore. La vita non è interessante e effic ace e non 
SIATE Perfino Jioconca a carte, io voglio vincere. SCIASANA fatto VO glio cambiare. 
così. E la stessa cosa è con le corse. Sto sempre cercando il giro perfetto . a 

e con ciò intendo un giro dove non si è un centimetro fuori traiettoria in Ce rco di 8 uida re 


nessun Sei Da 10 anni sto ar di AA eci Suo dei MEO natur alment e 
al Paul Ricard durante le qualificazioni per il gran premio di quest'anno; 

molto, molto vicino, debbo dire... Sono stato più veloce di 2, 3 secondi di e vado 

tutti gli altri». lic 

Il suo stile di guida è incredibilmente pulito, impressionante da semp emente 
vedere. Quando si vede Alain in pista durante le prove non ci si forte 
sognerebbe neanche di pensare che stia cercando di fare il tempo, 

ma poi la voce dell’altoparlante ti dice che la Renault ha appena 

conquistato la pole position. L, LD, 

«Guido deliberatamente in questo modo e non voglio cambiare. Cerco 


di guidare naturalmente. Non decido di voler essere veloce, di fare un 
grossissimo sforzo. Vado semplicemente forte. Lei dice di non essere 
in grado di dire quale sia stato il mio giro veloce e ciò mi fa molto 
piacere. Certo, mi piace fare delle sbandate controllate, specialmente 
sotto la pioggia. È una sensazione molto soddisfacente, ma non tanto 
quanto il giro perfetto». 
Prost si presenta quasi come un tecnico piuttosto che pilota da 
corsa e le sue opinioni sul gruppo di piloti di F.1 attuale sono 
interessanti. 
«Da quando sono arrivato in F.1 ho avuto un grande rispetto per 
Villeneuve, Pironi, Jones, Reutemann... Ma per il momento non penso 
checisia un pilota che spicca sugli altri, che sia veramente un fuoriclasse, 
come lo erano Clark o Stewart. 1 un peccato. Ritengo che siamo dei 
buoni professionisti ma non dei veri assi, non veramente». 
Abbiamo fatto questa chiacchieratina a Spa, un circuito che possiede 
un forte fascino per Alain e che più tardi gli avrebbe dato la sua 
seconda vittoria della stagione. Forse vi aspettate che Prost non si 
permetta di avere dei circuiti prediletti, come Lauda: Alain infatti 
ritiene che ciò lo metterebbe automaticamente in una posizione di 
svantaggio psicologico sui circuiti che non gli piacciono per niente. 
Con Arnoux «Cerco di non alimentare dei sentimenti per quanto riguarda i circuiti; 
non fila liscio 0 per onestà debbo dire che amo circuiti come questo, circuiti naturali. 
Prost, a destra Monaco mi piace durante le prove, ma non è divertente in corsa perché 
mentre gioca a golf, non si possono effettuare sorpassi. Non mi piacciono Long Beach, Las 
con Arnoux non va Vegas, e più di tutti, Detroit». 
d'accordo. Eccolo E che cosa dice del Ricard? 
Di it «Mi piace abbastanza, ma non troppo. Non è un circuito molto 
AL Gp di Francia interessante per un pilota, ma è buono per la Renault, specialmente 
avverrà lLa rottura tra peri test in inverno, e poi ci ho vinto quest'anno. E difficile non amare 
i due, mai più sanata — un posto dove si vince...». Read 
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TRASFERIMENTO BOOM 


Divorzio 
tra | veleni 


Alain passa alla McLaren, ribadisce le accuse 
alla Renault e conferma che già da tempo 
era in rotta con la Casa francese 


DI GIANCARLO CEVENINI E GÉRARD CROMBAC AUTOSPRINT N. 43 1983 


A CHATRE — Alain Prost faceva parte della giuria del 
concorso «Marlboro Cerca un Pilota», che si è svolto 
giovedì 20 ottobre sul circuito di La Chatre. Sin dal suo 
arrivo è stato assediato dai giornalisti che volevano 
sapere del suo divorzio con la Renault. Quando hai 
ripreso contatto con La McLaren con la quale avevi ini- 
ziato delle trattative durante l'estate scorsa? «Per dire il vero, un 
po' prima di Kyalami, perché temevo che le cose potessero andare 
per il verso sbagliato». 
Come sono andate le cose tra la Renault e te? 
«Abbiamo discusso il sabato sera dopo la corsa, ma soprattutto il lunedì 
per tutta la giornata. Ci sono state anche delle riunioni il martedì e il 
mercoledì fino alle due del mattino». 
Pensi che le McLaren dispongano di un potenziale più 
elevato, oppure è unicamente l’ambiente diverso che ti ha 
fatto andare da loro? 
«Ci sono diverse cose da dire: prima di tutto, non si parlava più di ciò che 
era inteso tra la Renault e me nei mesi di agosto-settembre quando 
avevo firmato il mio contratto per il 1984. Avevo dunque un po' meno 
fiducia nella Renault e visto che neanche loro non avevano più fiducia 
Addio da vice —inme, non valeva la pena di restare. Per quanto riguarda la McLaren, si 
campione tratta di un team che conosco bene, ho piena fiducia in loro. Inoltre sarò 
del mondo insieme ad un pilota come Niki Lauda e penso che formeremo un team 
Chiuso il Mondiale fortissimo: dovremmo riuscire a mettere la macchina a punto in fretta in 
1983 a soli due punti —modo che sia competitiva sin dall'inizio della stagione». 
dal campione del Siete alla pari, tu e Niki? 
mondo Nelson Piquet, : sa ; 
Alain Proc lacnia la «Sì, non c'è un pilota nr. 2 nel team». 
Renault conun Dici che alla Renault ti hanno fatto delle promesse in occasione 
divorzio che fa davvero della firma del contratto, promesse che sapevi che non 
molto rumore sarebbero state mantenute. Di cosa si tratta? 
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«Non c'era ancora niente di definitivo, ma si doveva organizzare il team 
in maniera diversa e eventualmente spostare il reparto telaio vicino ad 
un circuito per poter effettuare con maggiore facilità dei test. E poi si è 
parlato dell'arrivo di un ingegnere come Gérard Ducarouge». 

Se la sono presa molto alla Régie perché hai dichiarato dopo la 
corsa che il motore era inferiore...? 

«Quando dico dopo una corsa che il motore è cattivo, non è per 
denigrarlo, è per cercare di far avanzare le cose. Ma ora ho perso 
il titolo, vogliono far cadere la responsabilità su di me. Non ho 
l'impressione che questo fallimento sia colpa mia. D'altronde Nelson 
Piquet lo ha detto personalmente dopo la corsa: “Non è Prost che ha 
perso il titolo, è la Renault"». 

Pensi che durante la stagione siano state fatte delle scelte 
tattiche che hanno compromesso le vostre possibilità? 

«La nuova RE40 che avevamo provato all'inizio dell'anno, andava molto 
bene, avrei voluto aprire la stagione con quella macchina in Brasile, 
penso che sarebbe stato possibile tecnicamente. E poi ci sono stati i 
rifornimenti in corsa. Sin dall'inizio la Williams e la Brabham hanno 
adottato questa tattica, noi siamo stati lenti a incominciare e ciò ci è 
costato qualche punto». 


Era sicuro, troppo sicuro di essere il più forte in seno alla Renault. 
Così Alain Prost il lunedì successivo il mondiale perduto a Kyalami 
aveva chiesto udienza al presidente della Renault, Bernard Hannon. 
Gli ave-va spiegato i motivi «tecnici» per cui — secondo Lui — la Régie 
aveva fallito l'obiettivo mondiale. Prost aveva ribadito al presidente 
della Renault che c'era stata una stasi tecnica che aveva impedito il 
successo nella corsa al titolo per cui lui, come aveva già dichiarato 
alla stani pa e alla televisione non aveva più potuto combattere ad 
armi pari contro la Brabham. La Renault ad un certo punto della 
stagione si era fermata mentre la BMW aveva fatto passi da gigante. 
Ora Prost chiedeva un «pacchetto» di soluzioni: via Larrousse: via 
Dudot, un motore nuovo e nuovi tecnici. Bernard Hannon aveva 
ascoltato pazientemente tutto quanto il suo pilota aveva da dirgli 
poi lo aveva congedato dicendogli che avrebbe vagliato ogni cosa e 
gli avrebbe dato una risposta nella serata di martedì. Prost, giova 
ricordarlo, prima di Brands Hatch aveva ricevuto una offerta di 
contratto principesca da parte di Hannon in persona; Alain aveva 
accettato dopo aver saputo da Marco Piccinini che non c'erano 
più possibilità di andare alla Ferrari. La Renault garantiva a Prost 
1.800.000 dollari (Lui ne aveva chiesti 2); in più Prost aveva ottenuto 
tuta libera e un contratto a parte con Elf e con Michelin. La Renault, 
pur di tenersi il suo pilota, aveva accondisceso. 

Larrousse dopo il nulla osta di Hannon aveva preparato un doppio 
contratto da far firmare a Prost: uno per il caso che fosse diventato 
campione del mondo, l'altro se non lo fosse diventato (con ovvie ed 
evidenti differenze di emolumenti). Ma Prost si era impuntato a Brands 
Hatch e aveva preteso il contratto più alto, ottenendolo. Ma torniamo 
alle vicende dell'ultima settimana. Il presidente della Renault dopo 
aver molto pensato a quanto gli aveva detto Prost, aveva invitato | 
dirigenti della Renault Sport ad una riunione. Non aveva gradito le 
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dichiarazioni pubbliche del suo pilota. Come diceva giustamente Prost 
si era fermi ma, obiettava Hannon, poteva anche fare a meno di 
lanciare le sue accuse con tanto clamore. In quella riunione chiariti | 
fatti «tecnici» che avevano portato alla sconfitta della Casa francese, 
si decideva di «lasciar libero» Prost invece di tagliare le 810 teste 
come aveva chiesto Alain. Fra la Renault e Prost era stato firmato sino 
a quel momento un ((protocollo d'accordo)) che si poteva benissimo 
stracciare n'ori avendo alcun valore legale e non essendo vincolante 
da nessuna delle due parti. Prost venne avvisato, martedì sera della 
decisione presa. Hannon in un colloquio segreto con Prost, gli spiegò 
che preferiva cambiare il pilota piuttosto che lo staff tecnico, anche se 
capiva benissimo che era stato lo staff tecnico ad aver sbagliato. Ma 
accusava Prost di aver messo con le sue dichiarazioni la Casa francese 
in cattiva luce verso i contribuenti. Martedì sera a Parigi, Prost si 
attaccò disperatamente al telefono, e per un attimo ebbe l'illusione di 
passare con Alboreto alla Ferrari per il 1984, perché sembrò che 
Marco Piccinini in contatto diretto con Jean Sage acce tasse uno 
scambio Prost-Arnoux, così alla Ferrari si sarebbe formata la coppia 
Prost-Alboreto, mentre alla Renault si sarebbe ricomposta la coppia 
Ferrari ‘83 Arnoux-Tambay: Patrick infatti aveva accettato proprio 


nello stesso giorno di guidare per la Casa francese in sostituzione di 
Cheever, lasciato libero. Prost telefonò anche alla Brabham, ma 
Ecclestone sapeva che Piquet non, gradiva Prost nel suo team e gli 
disse di no. Dalla McLaren, tenuta per ultima, Alain ricevette da Ron 
Dennis un entusiastico sì (anche perché il 1984 sarà l'ultimo anno di 
corse per Lauda e la McLaren aveva l'occasione di cautelarsi per il 
dopo-Lauda). Veniva dato il benservito ad un esterrefatto Watson e 
Prost entrava alla McLaren. Martedì sera alle 20,15 a Parigi un 
comunicato annunciava Prost alla McLaren, ma... dieci minuti dopo un 
altro comunicato annullava il primo. Era ancora tutto da fare. Che 
cosa era successo? Prost era tornato improvvisamente in contatto 
con la Ferrari e aveva chiesto alla McLaren e alla Marlboro di aspettare. 
Poi il contatto svaniva definitivamente, non dimentichiamo che l'ing. 
Ferrari aveva annunciato ufficialmente, quando aveva assunto 
Alboreto e lasciato libero Tambay, che la squadra per il 1984 era 
formata da Arnoux e Alboreto e non si poteva più cambiare. Così Prost 
richiamava la McLaren confermando la propria disponibilità. A 
tutt'oggi il contratto non è stato ancora firmato perché la McCormack 
che «cura» Prost vuole determinate garanzie e per le tasse e dial 
alcuni contratti che legano Alain a degli sponsor. 


Per quanto riguarda la McLaren 


si tratta di un team che conosco 
bene, ho piena fiducia in loro. 
Inoltre sarò insieme a un pilota 
veloce come Niki Lauda e penso 
che formeremo un team fortissimo. 
Dovremmo riuscire a mettere 
la macchina a punto in fretta... 


Questi 4 anni di F.1 sono stati 
fantastici. Ho già vinto diversi Gp, 
sono considerato uno dei più 
veloci. Certo mi manca ll titolo 
mondiale ma sono sicuro: «dl 
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Sconfitto per 
mezzo punto 

Il Mondiale F.1 1984 si 
decide all'ultimo Gp 
della stagione e dopo 
una lotta tra compagni 
di squadra. Alla fine 
per mezzo punto 

ha la meglio Lauda 
su Prost 


SENZA FILTRI 


Prigioniero 


cd Un Sogno 


Superata l'amarezza del titolo perso, Alain 
svela chi è davvero Prost nella dimensione di 
uomo, di marito, di padre e di pilota. Le sue paure, 

i suoi desideri. Il rapporto con Lauda 
e la relazione, quasi fisica, con la McLaren... 


DI NIGEL ROEBUCK AUTOSPRINT N.28 1983 


OME UN MARZIANO è atterrato sul pianeta Formula 

Uno ma senza tanto clamore: non un padre-padrino con 

i miliardi alle spalle, niente titoli cubitali sui giornali e 

neppure l'appoggio di un ex-grande-pilota. «Non ho avu- 

to aiuti, raccomandazioni — tiene a precisare — ho fatto 

tutto da solo». Eppure, nell'80, alla sua uscita in Formula 
Uno, in terra argentina, Alain Prost, 29 anni, si è subito aggiudicato i 
primi punti iridati. Era scritto nel destino che questo piccolo-grande 
uomo sarebbe diventato uno dei piloti più veloci del Circus. Piccolo di 
statura, Alain è grande d'animo, generoso. Come un Ufo, dopo il Gran 
Premio d'Argentina ha cominciato a volare dapprima su un oggetto 
ben identificato come la McLaren-Marlboro, poi con la Renault. Con 
questa scuderia ha sfiorato per ben due stagioni il titolo di campione 
del mondo; con la McLaren, quest'anno, per la terza volta la fortuna gli 
ha voltato le spalle: proprio all'ultima gara e per mezzo punto ha dovu- 
to lasciare al compagno nemico di scuderia, Niki Lauda, lo scettro del 
campione. Una beffa che certo non meritava. C'è rimasto molto male, 
al titolo ci teneva troppo. Eppure sul podio, con molta amarezza den- 
tro, è riuscito persino a sorridere. Lui, comunque non si arrende si sta 
già preparando per il riscatto nel prossimo campionato. 


L'INTERVISTA 


Come un extra-terrestre, si comporta proprio così. Riesce a 
sfuggire la realtà quotidiana quando è sulla pista, si isola dal 
mondo per ottenere la massima concentrazione, ma nella vita 
di tutti i giorni è spiritoso, allegro. Non è bello, però possiede 


2° 


Non ho mai 
pensato 
di essere 

sfortunato. 


Mi è mancato, 
però, in questi 
tre anni, quel 
qualcosa in più 
per raggiungere 
il mio obiettivo 
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Indimenticabile 
Gp di Monaco 
Sopra Alain Prost 

in azione al Gp di 
Monaco 1984, nella 
corsa passata alla 
storia per la fantastica 
prestazione di Senna 
con la Toleman. 

La gara fu interrotta 
dopo 31 dei 77 giri 
previsti. La vittoria finì 
nelle mani del 
francese della 
McLaren davanti 

ad Ayrton che quel 
giorno coglieva il primo 
podio della carriera 


un qualcosa che affascina il pubblico femminile. I capelli ricci 
sempre scomposti gli danno un'aria da playboy, gli occhi verdi 
marroni aggiungono un'espressione dolcissima al suo viso 
apparentemente sempre triste e perennemente pallido, anche 
ai quaranta gradi di Rio. Eppure Alain in questi quattro anni 
strepitosi, sedici Gran Premi vinti di cui sette in quest'ultimo 
campionato, non è riuscito ad indossare i panni del personaggio 
e mandare in delirio la folla come il suo compagno Niki Lauda. 
Si preoccupa di sottolineare: «Sono all'inizio della carriera, ho 
ancora molto tempo davanti per crearmi un' immagine popolare». 
Alain, facciamo un bilancio della tua carriera: sei soddisfatto 
o hai qualcosa da recriminare? 

«Sono molto soddisfatto, oserei definire questi quattro anni in 
Formula Uno fantastici: ho giù vinto diversi Gran Premi, sono 
considerato uno dei piloti più veloci, certo mi manca il titolo 
mondiale ma sono sicuro che prima o poi ci arriverò». 

Dicono che ha sofferto molto per la sconfitta di quest'anno? 
«È vero! Ma è passata: la ferita s'è rimarginata e io penso già al 
prossimo campionato». 

Molti sostengono che sei sfortunato: per tre stagioni sei 
andato vicino al titolo iridato e lo hai perso proprio all’ultima 
gara. Ti ritieni davvero sfortunato o pensi di aver commesso 
anche degli errori? 

«Non ho mai pensato di essere sfortunato. Mi è mancato, però, 
in questi tre anni, quel qualcosa in più per raggiungere il mio 
obbiettivo. Per il resto, per i risultati ottenuti e per ottime gare che 
ho fatto, non posso che ritenermi un pilota fortunato». 


Come ti giudichi come pilota? 

«Molto professionale». 

Freddo? 

«Sì, ma soprattutto molto professionale». 

In questa stagione alla McLaren hai ottenuto un successo 
strepitoso, più di quando stavi alla Renault: sei d'accordo 
anche tu? 

«SÌ, questo grazie alla macchina, è sempre stata perfetta, e grazie 
anche all'organizzazione, una delle migliori che ho avuto da quando 
corro. Anche la Renault è una buona macchina, un ottimo team, 
ma non riesce a sfruttare bene il grosso potenziale di uomini e 
materiale che ha alle spalle. Tutto è male utilizzato. Per un pilota 
con le mie qualità è meglio lavorare alla McLaren». 

Come ti trovi con le nuove gomme, dopo il ritiro della 
Michelin? 

«Beh, la macchina non è più così facile da condurre. Però un 
giudizio definitivo lo si potrà dare soltanto all'inizio di febbraio 
quando faremo un test definitivo in Portogallo. Chiaro comunque 
che dovranno essere effettuate molte modifiche: in primo luogo le 
sospensioni». 

Per molti mesi all’anno sei in giro per il mondo: questi 
continui spostamenti non ti pesano? 

«Non amo viaggiare, però se mi devo spostare per lavoro non mi 
pesa molto. L'importante è ritrovarmi in un albergo tranquillo con 
un campo da golf vicino perché mi posso in questo modo rilassare 
praticando dello sport. È fondamentale, poi, essere in un entourage 
di persone simpatiche, amiche, per vincere la noia. Sul circuito, poi, 


i problemi spariscono perché penso solo a correre». 

Come vivi questo successo? 

«Solitamente bene, in certi periodi un po' meno. Non amo avere molte 
cose da fare, mi secca non poter prendere iniziative e per questo lo 
scorso anno alla Renault ho avuto problemi: mi sentivo soffocato». 
Quando la gente ti ferma per strada ti infastidisce o ti fa 
piacere? 

«Mi fa molto piacere perché vuol dire che piaci al pubblico, sei 
seguito. Sarebbe preoccupante il contrario e quando sarà così vorrà 
dire che è cominciato il declino professionale». 

Essere a fianco di Lauda cosa significa per te? 

«È importante per un pilota poter “vivere" con Niki, è più anziano 
di me, ha maggiore esperienza e me la può trasmettere. Da lui c'è 
sempre tanto da imparare». 

Non ti senti sempre secondo? Il suo carisma, la sua 
popolarità non ti danno ombra? 

«No, per niente». 

Non sei geloso? 

«Non sono mai geloso per natura. E, se vedo qualcuno che fa 
qualcosa bene cerco sempre di imitarlo o addirittura di fare meglio». 
Hai lasciato la scuola per l'automobilismo? 

«No, a scuola andavo volentieri, non ho mai trascurato gli studi 
per correre, ho preso il diploma e poi ho preferito smettere di 
studiare per dare una mano a mio padre, commerciante in mobili, 
per guadagnare un po' più di soldi e fare quello che più mi piaceva; 
volevo essere indipendente». 

Se non sbaglio, prima di iniziare a correre giocavi a calcio. 
«Ho giocato una decina d'anni a pallone e quando mi sono rotto 
il ginocchio sinistro, ho dovuto smettere per un anno circa; nel 
frattempo, non potevo resistere senza lo sport e ho cominciato a 
correre con i kart». 

Chi ti ha attaccato la malattia delle auto? 

«Nessuno, ho fatto la mia prima gara su un kart per caso. Nel 
centro della Francia si disputa ogni anno una manifestazione “Kart 
dell'occasione", e mi sono divertito moltissimo. Dopo ho partecipato 
ad altre gare». 

In casa tua non c’è nessuno che ama la velocità, le macchine? 
«Mio fratello, mi segue spesso, ma ha preferito dedicarsi al 
commercio dei vestiti». 

Come calciatore com'eri? 

«Sono sempre stato uno sportivo, ho fatto molta atletica, 80 e 100 metri, 
ero veloce e per questo in campo stavo quasi sempre all'ala destra, mi 
Spingevo spesso in gol. Sinceramente, però, non so se sarei riuscito a 
fare carriera come calciatore». 

Adesso giochi ancora a pallone? 

«Di tanto in tanto. Per lungo tempo, dopo che avevo smesso e mi ero 
dedicato alle auto, ho continuato ad allenarmi con la mia squadra, il St. 
Chamond». 

Vai spesso allo stadio? 

«Talvolta, in Svizzera, mi piacerebbe però seguire la Juventus e il mio 
amico Platini». 

Da ragazzo avevi un idolo? 

«Come corridori mi piacevano Stewart e Lauda e tra i calciatori Pelè». 
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Vittoria 

al Gp 

di S.Marino 

Al cospetto della folla 
di Imola, Prost 
conquista la vittoria 
davanti ad Arnoux e De 
Angelis. Quello di San 
Marino 1984, passerà 
anche alla storia come 
l'unico Gp in cui Senna 
non riuscì a qualificarsi 
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Dove sei cresciuto? 

«In un paese vicino a St. Etienne dove sono nato». 

Perché hai lasciato la Francia per trasferirti in Svizzera? 

«Qui la vita è più calma, è il luogo ideale per ritrovare il mio equilibrio 
quando torno a casa dopo un Gran Premio. E poi, non lo nascondo, 
ho scelto questa nuova residenza anche per un motivo economico: si 
pagano meno tasse». 

Stai già pensando al tuo futuro, hai aperto una agenzia di 
pubblicità dove ti si trova spesso nelle ore del tempo libero. 
«No, ilmio futuro per ilmomento è ancora la Formula Uno. Ho cominciato 
questa nuova attività perché mi piace, mi interessa sviluppare questo 
discorso che viaggia parallelamente con il mondo dell'auto. Ma per il 
momento, ripeto, per me è importante solo l'automobilismo. Può darsi 
che un giorno mi stanchi e decida di abbandonare del tutto il mondo dei 
motori e allora ho già un'attività avviata: in questo modo sarebbe meno 
traumatico il distacco. Come può essere che resti nel circus per sempre, 
magari con una scuderia mia». 

Sei molto attaccato al denaro oppure hai le mani bucate? 

«Amo molto il denaro perché quando ho cominciato a correre non avevo 
soldi, ho fatto non pochi sacrifici e adesso che sto bene economicamente, 
che conosco la differenza tra avere soldi e non averne, sto attento a non 
spendere inutilmente». 

Com'è il tuo carattere? 

«Può essere giudicato difficile, ma ti assicuro che non è così. Sul lavoro 
sono diverso rispetto alla vita di tutti i giorni. In pista sono concentrato 
al massimo, posso apparire anche maleducato e scostante, ma in realtà 
sono un tipo allegro, pronto alla battuta, spiritoso». 

Tutti ticonoscono come un personaggio triste. 

«E lo so, ma perché si conosce solo l’Alain Prost nella veste di pilota». Sei 
timido? «Lo ero fino all'anno scorso, poi ho acquistato più sicurezza, Mi è 
rimasta, adesso, un po' di timidezza, Ma poco». 

Lo sai che sei considerato affascinante? 

«Oh, penso di piacere ma non so il motivo. Non so.. Non sono alto, non 
sono bello, forse sarò interessante. Non so... Non voglio sapere il motivo». 
Vivi con tua moglie Anne Marie? 

«SÌ, sto con mia moglie, mio figlio Nicolas che ha tre anni : siamo una 
famiglia molto unita». 

Ma la love-story con Stefania di Monaco, di cui parlano tutti 
i giornali? 

«E solo una storia, Stefania è mia amica, una cara amica e basta». 

E tua moglie non è rimasta infastidita da questi pettegolezzi? 
«Anne Marie, anche se è molto gelosa, sa che l'amo molto, che per me 
la famiglia è veramente importante e tutto quello che succede al di fuori 
non ci tocca. Il nostro è un rapporto molto solido, sono dodici anni che 
ci conosciamo e lei non prende in considerazione di certo le sparate di 
qualche giornale scandalistico». 

Perché tua moglie non ti segue mai nelle trasferte? Si è vista 
solo ad un Gran Premio in quattro anni... 

«Sa che sul lavoro non voglio essere distratto. la Formula Uno è 
molto pericolosa, non bisogna dimenticarlo, ed essere concentrati 
è fondamentale per un pilota. Se qualcuno della mia famiglia vuole 
venire a vedermi gli do dei bigliettima non mi deve stare vicino nei due 
giorni che precedono la gara. Mia moglie mi conosce troppo bene, e non 


viene al mio seguito perché è consapevole che potrebbe darmi fastidio, 
preferisce restare a casa e seguirmi attraverso la tv. Oggi sono in questo 
ordine di idee, un giorno forse potrò sambiare». 

Cosa fai quando hai del tempo libero? 

«Cè l'agenzia, vado in ufficio, mi occupo direttamente di tutti i miei 
affari, dedico Molto tempo alla mia famiglia, sto con mio figlio, sono un 
tipo abbastanza pigro e resto volentieri, appena posso, a casa». 

Hai degli hobby? 

«Pratico molti sport, sci, tennis, golf. Mi divertono i giochi elettronici, i 
videogames li porto sempre con me per combattere la noia in aereo 
o in albergo. A casa invece riesco a fare a meno anche di questo 
passatempo». 

Tuo figlio sa della tua professione? 

«SÌ, e nonostante abbia solo tre anni conosce tutte le macchine e i piloti. 
Non segue’mai i Gran Premi in diretta, ma li rivede con me quando 
torno.a casa. Gli spiego la corsa, anche a lui le macchine e la velocità 
piacciono molto». 

Cos'é perte la macchina, un mezzo per divertirti o per lavorare? 

gl «L'automobilismo prima di tutto è una passione, non si può correre 

‘se non si ama questo sport, poi è un lavoro. La macchina per me..., 

- a come posso spiegarti? Per lei nutro un sentimento fortissimo. Ecco, 

E & potrei paragonarla-a un gioiello, delicato, di immenso valore e che 

è va trattato come tale». 
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Sei un tipo nervoso? 

«No, non molto». 

Mangi le unghie in continuazione... 

«C'è chi beve, chi fuma, io mangio le unghie. Questo non vuol dire 
essere nervosi!». 

Curi la tua preparazione? 

«Sì, faccio molta attenzione alla mia vita, pratico diversi sport, 
non sono un dormiglione, ma cerco di riposare il più possibile e sto 
attento all'alimentazione». 

Cosa mangi? 
«Seguo una dieta, non mangio piccante, evito le salse, i cibi salati, « }: 
i condimenti e eseguo alla lettera i consigli di Willy Dungl, il +. & 


Rat 
preparatore di Lauda». A 
Non sei goloso? 
«Oh, sì, mangerei in continuazione cioccolata». 
Spesso la stampa francese ti critica... 
«Non è vero, almeno non mi sembra»; gie 


Però ti hanno soprannominato «nano», questo non ti spiace? ica x 
«No, penso sia in senso affettuoso». 

Preferisci le critiche o gli elogi? ne 
«Gli elogi, però quando-le critiche sono “positive”, giuste, non mi 
danno fastidio». 

Sei un tipo che cerca protezione? 


«No, un'altra impressione sbagliata. Io sono sempre solo, viaggio 
solo, vivo buona parte dell'anno solo. Se cercassi protezione non 
farei questa vita solitaria». 

Ma come mai conduci questa vita? 

«Amo la mia libertà, come Anne Marie ama la sua. Siamo una coppia 
libera e nello stesso tempo unita, affiatata. Lei in questo periodo è a 
New York, ha voluto farsi un viaggio e non ho creato ostacoli come 
del resto lei non ne crea mai a me. Abbiamo tutti e due 29 anni, 
è giusto che viviamo la vita, avremo tempo dai sessanta in poi a 
trovarci davanti alla televisione...». 

Sinceramente, non hai mai paura? 

«Ho avuto tremendamente paura quando sono successi gli 
incidenti di Pironi e Villeneuve. Ho paura quando sono in macchina 
sulla strada normale e qualcuno mi sfiora. Ma è bene avere paura, 
bisogna conoscerla, mai sfidarla». 

Preferisci l’aereo o la macchina? 

«La macchina, mi trovo più a mio agio e poi è meno cara». 

Che macchina hai? 

«La Porsche 928, la Mercedes 500 e la Range Rover». 

Che lussi ti concedi? 


«Ho una bella casa, le auto e basta. Potrei avere l'aereo, barche. 
Potrei insomma comprarmi ciò che voglio ma 

quello che ho è sufficiente». 

Non sogni mai? 

«Tutto ilgiorno, sogno sempre. Sogno belle case, donne meravigliose 
e soprattutto di vincere il campionato del mondo». 

Cosa invidi a Lauda? 

«Niente, la sua carriera è eccezionale, ma anch'io non posso 
lamentarmi». 

Il bacio di Marlene, la moglie di Niki, sul podio cosa ha 
rappresentato per te? 

«Molte cose, Marlene ha capito la mia delusione, la mia tristezza, e 
si è comportata molto bene con me. È stata meravigliosa». 

Hai dei difetti? 

«Non molti per alcune persone, tanti per altre. lo mi giudico forse un 
po' egoista, spesso collerico». 

Quando hai dei problemi, con chi ti sfoghi? 

«Me li tengo per me, non è giusto addossarli ad altre persone, 
soprattutto se sono solo miei, non li racconto nemmeno a mia 
moglie, non voglio crearle angosce». 
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Sei romantico? 

«Tantissimo». 

Cosa ti dice la parola amore? 

«L'amore è importante per essere felici, ma non è tutto nella vita». 
Sei irrequieto? 

«Sempre». 

Superstizioso? 

«Prima lo ero, fino all'anno scorso, adesso no, non più». 

Come ti vesti? 

«Adoro i vestiti, mi piacciono tantissimo, vorrei essere sempre 
elegante. Invece nei giorni dei Gran Premi indosso abiti sportivi, 
casual. Nella vita di tutti i giorni camicia e cravatta». 

Sei coraggioso? 

«Sì, molto», 

Chi ti fa più paura per il prossimo campionato? 

«La Ferrari. Eppoi nell'ordine Brabham e Lotus». 

Non hai il complesso di essere piccolo? 

«No, è un bene, non ho problemi ad entrare in una macchina di 
Formula Uno, sono anche leggero. E uno piccolo forse viene anche 
meno notato». 
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simNella stagione 1984 
Sia salgono a 161 Gp vinti 
in carriera da Alain 

Prost: ben sette vittorie 

saranno centrate 

in questo Mondiale 
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Finalmente 


Sulle colonne di Autosprint il francese scrive 
della sua seconda stagione alla McLaren 
che gli ha consegnato il campionato del mondo 


DI ALAIN PROST AUTOSPRINT ANNO 1985 


A Monza 

è festa 

AL Gp d'Italia a Monza 
nel 1985, Prost chiude 
davanti a Piquet 

e Senna e può 
finalmente festeggiare 
la conquista del primo 
campionato del mondo 
della carriera 
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Ho fatto il Lauda 


correndo con 


la matematica 
prima che con 


la macchina 


9° 


ual è la differenza tra l'essere campione e non esser- 

lo? Semplice quella che passa tra la vittoria e la scon- 

fitta e quando si tratta di una singola corsa, puoi but- 

tarti sulla prossima, dimenticare il passato recente, 

dicendoti che il campionato non è finito, che quel 

campionato è ormai consegnato alle statistiche degli 
albi d'oro: tùl'hai perso, altro non puoi fare se non rimuginare sul 
quando, sul come, sul perché ciò sia potuto accadere ma, ovvia- 
mente, ciò non serve a nulla. L'anno scorso, quando una barriera 
sottile mezzo punto ma altrettanto impenetrabile di un muro, mi 
aveva diviso per l'ennesima volta, dal titolo iridato ero poi, nella re- 
altà, molto diverso da ora? Ecco questa è una domanda che mi han- 
no fatto molti, che quindi mi sono fatto e, in coscienza, credo di poter 
rispondere: no, non sono cambiato. Se proprio dovessi dire, ho anzi 
l'impressione che siano in qualche modo cambiati gli altri e proprio 
per la mia vittoria. In definitiva, più ancora dei tre punti di Brands 
Hatch la sensazione palpabile dell'aver vinto me l'ha data proprio la 
gente, i giornalisti con le loro domande, i pressanti impegni che 
derivano dagli sponsor. E a proposito di impegni, voglio ricordare che 
ho rivisto la mia famiglia solo una settimana dopo la corsa che mi ha 
laureato campione del mondo. Sono più bravo per questo? L'Alain 
Prost del 1985 è migliore di quello dell'84? Solo perché uno ha vinto 
il titolo e l'altro l'aveva perso? Io non credo nemmeno a questo e 
vorrei sfatare spero una volta per tutte, la leggenda che mi voleva 
pilota perdente, eterno secondo, la leggenda secondo la quale mi 
mancava un qualcosa di imprecisato e che tuttavia sarebbe stato 
sufficiente a impedirmi la vittoria finale; per dirla in breve, un vinci- 
tore di battaglie ma mai di guerre, alla lunga, un perdente. Tutta 
quella storia, nacque alla curva Tarzan di Zandvoort nel Gp d'Olanda 
del 1983 per quelle famose sportelliste con Piquet che mi sarebbero 
costate il titolo. D'accordo: forse sbagliai ma un campionato non lo si 
perde mai per un episodio né, anche ammettendo la colpa, mi pare 
giusto che quello possa perseguitare per una vita. 


IL VECCHIO E IL NUOVO PROST 


Tuttavia devo ammettere che, quest'anno, in qualche gara, specie 
verso la fine, ho fatto il Lauda, correndo con la matematica prima 
che con la macchina, ma dietro c'era anche una convinzione e una 
sicurezza che in altri momenti non avevo avuto. Non svelo certo 
un segreto dicendo che in ogni vittoria, in particolare per quanto 
riguarda un campionato, la fortuna gioca sempre la sua parte 
che non è certo piccola e così è stato per me quest'anno: tu puoi 
anche fare la più bella corsa della tua vita, come la mia a Monza 
1984, ma se la macchina ti Lascia, me lo dici a cosa ti sarà servito? 
Oltre a tutto, posso dire che solo a Brands Hatch, quando tre punti 
erano come nove perché avrebbero messo dalla mia parte anche 
la matematica oltre al buon senso (che però nelle corse conta 
quello che conta) ho pensato alla classifica prima della fine della 
gara. Per colmo di ironia, poi, quei tre punti sono stati proprio quelli 
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Con due vittorie;! 
. 4 secondi posti e due... 
terze piazze Michele. 


che ho dovuto scartare per il meccanismo del punteggio e in quelle 
condizioni, quando sei in vantaggio e per vincere ti basta molto meno 
degli altri, è così facile e semplice ragionare... Voglio fare un esempio 
con l'altro mio sport preferito che, come tutti sanno è il golf: non c'è 
nulla di meglio che sapere di poterlo anche sbagliare per farti fare il 
miglior colpo della tua vita. 


Prima di ripercorrere sul filo della memoria questa stagione che mi 
ha dato il titolo, voglio spendere qualche parola, doverosa ritengo, 
su chi ha tentato con tutte le sue forze e nei limiti di ciò che gli era 
consentito dai mezzi, di strapparmi la vittoria: intendo riferirmi 
soprattutto a Michele Alboreto che, secondo me, ha dimostrato 
proprio in questa stagione, se mai ve ne fosse stata la necessità, 
tutto il suo valore di pilota. La sua è stata, comunque, una grande 
stagione, e detto da un ex sconfitto come me, vi assicuro che non 
si tratta di un semplice complimento di circostanza. Oltre a tutto 
noi piloti, dalla pista, vediamo certo un mondiale diverso e non solo 
per quando ci riguarda ma anche, se non soprattutto, per quanto 
concerne gli avverari. Al di là delle voci e delle dichiarazioni ufficiali, 
che filtrano anche lontano dai box, noi del mestiere abbiamo ormai 
acquisito una sensibilità che ci permette di rilevare pregi e difetti 
degli altri anche prima che i risultati e la pista li rendano palesi. 
Quando sei in scia a una macchina, basta un niente, un sobbalzo o una 
correzione che tu in quel punto non fai per sapere che quella vettura 
ha qualcosa e se il fatto si ripete, sai anche che il rimedio non sarà 
trovato tanto presto. Proprio una serie di considerazioni di questo 
tipi mi fece affermare, quando ancora ero indietro, che entro un paio 
di gare avrei “stroncato” Alboreto come poi int effetti è avvenuto. 
Io sapevo molto bene quali erano i progressi della mia McLaren 
e avevo ormai intuito ii problemi della Ferrari, anche se Michele li 
nascondeva, e quanto, bene. Con tutto questo non voglio certo dire 
che avessi la certezza di vincere ma che riuscirsi sarebbe dipeso da 
me e dalla mia maniera di guidare, almeno quanto al fato, di volota 
in volta travestito da motore, da gomma, da cordolo e da quanto 
altro di imponderabile e ingovernabile soprassiede alle corse e, in 
definitiva, contribuisce alla loro bellezza. Gli smacchi del passato, 
pur non pesando più di tanto, erano comunque lì a ricordarmi quanto 
una vittoria attesa, voluta, annunciata, magari anche probabile, sia 
capace di divenire impalpabile e inafferrabile. 


Ecco, il fato: qualcuno mi ha chiesto se io sia superstizioso e posso 
affermare di no. Tuttavia, ho un'amica che si intende di astrologia 
e che ogni anno mi fa il tema astrale, vale a dire le posizioni degli 
astri e dello zodiaco nel giorno del mio compleanno e la cosa mi 
interessa. Io sono dei pesci, ma devo dire che non do una grande 
importanza all'oroscopo, almeno inteso in quanto tale, cioè come 
previsione spiccola di ciò che dovrebbe avvenire in un certo giorno o 
in un certo momento. Credo però che il tema astrale, che ciascuno 
ha diverso, possa in qualche modo aiutare a capire se stessi, a 
conoscersi meglio pur senza pretendere di regolare la propria vita 
in base agli astri. Per il 1985, il mio tema era favorevole ma da lì a 
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dire che il mondiale sia stato deciso da qualche congiunzione più o 
meno propizia, certo ce ne corre. Molto più semplicemente credo 
di aver vinto sulle piste, magari nei test di messa a punto ancor 
prima che in gara o in prova. È comunque certo che nelle corse è 
preferibile un buon meccanico a un buon ascendente, anche se, 
ovviamente, una cosa non esclude l'altra. Certo, in un mestiere 
come questo il pericolo esiste, c'è, reale e percettibile ma se, o 
quando, il pericolo significasse paura, allora sarebbe il momento 
di smettere: l'abitacolo è già stretto per il pilota, figurarsi se c'è 
posto per il timore. Io non penso mai alla morte, che comunque non 
mi fa paura: temo di più l'invalidità, magari la vecchiaia ma per il 
resto, questo è il mestiere che ho scelto e lo accetto in tutte le sue 
implicazioni. Oltre a tutto sono fra i non molti per i quali il mestiere 
coincide con il piacere e il divertimento. La fatica? Sicuro che c'è: 
in una corsa perdo mediamente due chili di peso anche se faccio 
tutto il possibile per tenermi in forma curando la mia alimentazione. 
Sono comunque fatiche che ho scelto coscientemente e che, quindi 
accetto, sono previste. 


UN TITOLO PER SEDICI BUCHE 


Tutti sanno della mia passione per il golf (sono stato contagiato dal 
mio amico Laffite) e allora, ripensando al mondiale 1985, quello che 
mi ha dato la tanto sospirata irride, ki piace immaginare una gara su 
16 buche (tante quante sono state le corse) anziché le tradizionali 
18. In fondo una corsa non è poi strutturalmente diversa da una 
buca a golf: in entrambi i casi conta una buona partenza, un proficuo 
avvicinamento, al green o alla bandiera a scacchi non importa, 
e un colpo finale preciso quanto deciso. La prima corsa in Brasile 
fotografa molto bene quello che poi è stato il tema fondamentale 
del campionato, vale a dire la McLaren contro la Ferrari, ovvero io 
contro Alboreto. Reduci, come scuderia (giacché per me c'era stata 
quella storia del mezzo punto...) dai trionfi dell'anno precedente (Niki 
e io avevamo vinto le ultime sette corse del 1984), la vittoria sembrò 
l'ovvio prolungamento della serie. Da più parti si disse che avremmo 
ucciso questo mondiale ancor prima del precedente e che, nel gioco 
della successione, questa volta sarebbe toccato a me vincere. Ora 
che è finita come sappiamo, posso dire di essere contento che la 
stagione non sia stata un monologo trionfale: in quel caso la mia 
vittoria almeno agli occhi della gente, sarebbe stata un po' sminuita, 
praticamente ovvia. Chiunque su quella macchina, avrebbero certo 
pensato, avrebbe vinto. Magari qualcuno avrebbe anzi affermato: 
«Ha vinto perfino Prost...», sempre per quella storia delle guerre 
e delle battaglie che ho già detto. Tuttavia sapevamo bene che le 
nostre vetture non avevano più il vantaggio dell'anno precedente. 
A Japarepaguà la Ferrari di Michele era stata più veloce della mia 
McLaren sia in accelerazione che in fondo al rettilineo dei box ed ebbi 
la netta sensazione che sarebbe stato un anno duro, difficile pur se 
non impossibile. Avevamo comunque vinto l'ottavo Gp consecutivo e 
ciò che più conta, con una macchina praticamente nuova. Soprattutto 
pareva che avessimo assorbito bene il passaggio dalle Michelin, 
che tanta parte avevano avuto nella vittoria dell'anno precedente, 
alle Goodyear, ma allora non era facile valutare quanto avesse 
influito sulla mia vittoria l'incidente tra Alboreto e Mansell al via. 
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Mai più 

eterno secondo 
Con 5 Gp vinti e 73 
punti messi nel 
carniere, Alain Prost 
conquista il titolo 

e finisce di essere 
eterno secondo 
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à ara d'esordio quell'impor 

fatto, arriviamo in Portogallo dove l'acqua fece rifiorire Sebnna e 
appassire me. In pista non si vedeva quasi nulla e io, nel tentativo 
di superare De Angelis, dopo aver provato in tutte le posizioni, 
tentai di uscire dalla scia in fondo al rettilineo ma una pozzanghera 
più profonda delle altre mi mandò in testacoda. Ecco là: Alboreto 
passava in testa al campionato e io dovevo risorbirmi la solita musica 
sui miei sbagli nei momenti chiave... Tuttavia la vittoria della Lortus 
aveva rotto l'egemonia McLaren e il mondiale ricominciava... 


A IMOLA LA SQUALIFICA 


Ho parlato del fato e nel Gp di San Marino la sorte si travestì da 
bilancia. Arrivai primo ma la mia McLaren risultò sotto peso di 
qualche chilo e i miei 9 sudatissimi punti finirono in tasca ad Elio De 
Angelis. Io avevo rischiato e lottato e per un errore non certo mio 
mi trovavo squalificato. Avevo avuto qualche problema di consumo, 


moltiplica: per me il campionato non poteva cominciare meglio. Detto 


stata Montecarlo, un Gp affascinante quanto massacrante. L'anno 
prima avevo vinto a metà, perché la corsa era stata fermata dalla 
pioggia. Quest'anno ho fatto il pieno e devo dire che proprio nel 
Principato la fortuna ha cominciato a guardarmi in maniera più 
benevola. Appena tagliato il traguardo, mi ritrovai senza una sola 
goccia di benzina: sarebbero bastati altri 500 metri e avrei perso 
di nuovo. Anche la macchina mi aveva dato qualche problema: il 
cambio indurito e il turbo che utilizzava una pressione maggiore di 
quella che io stabilivo. Andiamo in Canada e le Ferrari, come io avevo 
previsto già in Brasile, si esprimono al massimo della loro potenza: 
una doppietta che fece dire a molti, ma l'inganno era certo possibile, 
che il regno delle McLaren era tramontato. Io, comunque, arrivai 
terzo ma non fu certamente per calcolo e nel caso sarebbe stato 
un calcolo sbagliato: sapevo che in quella pista ci sarebbe bastato 
qualche problema coi consumi e decisi di aspettare la seconda parte 
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per sferrare il mio attacco alle Ferrari sperando che andassero 
in riserva, ma ciò non accadde. In quel momento, le vetture di 
Maranello parevano veramente a punto, tanto da farmi supporre 
che ci avessero raggiunto e forse sorpassato dal punto di vista 
tecnologico. Nel frattempo, prima della corsa canadese, c'era stato 
anche il mancato Gp del Belgio. Come tutti ricorderanno, c'eravamo 
rifiutati di correre sulla pista di Spa perché l'asfalto era in condizioni 
disastrose e sulla mia decisione non aveva certo pesato il fatto che 
la mia unica prova non fosse certo stata entusiasmante: al massimo 
la cosa mi aveva preoccupato in proiezione futura. 


In quella che è stata l'unica corsa rimasta negli Stati Uniti ho avuto 
veramente paura che il titolo che inseguivo si fosse allontanato 
forse decisamente; che le palline, per rimanere nella metafora del 
golf, avessero preso a girare beffarde per il green senza mai entrare 
in buca; che dei “par” bassi avrebbero richiesto poi un numero 
incalcolabile di colpi. La sesta buca, quella di Detroit, mi vide finire 
nel “bunker”, nella sabbia, insomma, e quel che è peggio ci finì 
anche Lauda, il che voleva dire che in crisi c'era tutta la McLaren. 
A tradirci furono i freni che a me costarono un dritto fin contro le 
gomme di protezione. Le perplessità circa il futuro, traevano origine 
e anche da un altro fatto: la vittoria di Rosberg e della Williams (e 
ora sappiamo che solo una prima avvisaglia). Se da una parte c'era 
da essere contenti che non avesse vinto la Ferrari, essendo indietro, 
l'aver trovato un concorrente in più limitava Le possibilità di rimonta. 
La corsa successiva, in Francia, vide un altro vincitore, Piquet, 
mentre Alboreto faceva il suo secondo stop. Io raggranellai quattro 
punticini, il che mi permise di rimettere le cose nella situazione 
che aveva preceduto Detroit, in più risalendo al secondo posto, sia 
pure in coabitazione con De Angelis. Avevo anche avuto qualche 
problema di motore, ma avevo avuto la sensazione che il peggio per 
la McLaren stesse per passare. 


La mia impressione trovò la sua conferma in Inghilterra, dove nel 
warm-up vedemmo sparire i problemi che ci avevano afflitto durante 
le prove. In corsa lasciai fare la lepre a Senna, marcandolo però da 
vicino: non posso esserne certo ma non escludo che la mia condotta, 
forzandolo, abbia influito sul suo ritiro. Ciò che più importava, era 
comunque che la McLaren, avevo doppiato tutti, fosse tornata 
ad alto livello. L'unico fastidio, per così dire, fu il secondo posto 
che permetteva ad Alboreto di mantenere un certo vantaggio. Al 
Nurburgring, il podio, per quanto riguarda i primi due posti ribaltava 
il Brasile: Alboreto primo e io secondo. Tuttavia, anche sue Michele 
si era ripreso i tre punti persi a Silverstone, la corsa tedesca disse 
comunque che la lotta sarebbe stata tra me e lui e basta: De 
Angelis, al secondo vuoto dopo l'Inghilterra che aveva già interrotto 
la sua serie di piazzamenti, era fuori dal gioco. Non posso certo 
dire di essere stato contento di quel risultato e tuttavia il discorso 
rimaneva aperto: tra il primo e il secondo posto la differenza non è 
mai incolmabile. Allora non lo sapevo, ma la vittoria al Nurburgring 
era stato il canto del cigno per la Ferrari, mentre il mio secondo 
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posto sarebbe diventato un grido di battaglia. In Austria ci fu il 
ricongiungimento. Nelle prove, in tre giorni, la Ferrari ruppe quattro 
motori e il terzo posto di Alboreto, che limitò i danni, credo fosse 
più suo che della macchina. Oltre a tutto c'era stata una doppia 
partenza: buona la prima, Michele, che aveva avuto danni, non 
sarebbe probabilmente arrivato. D'altro canto il secondo via favorì 
forse anche me che optai per il mnuletto che mi portò alla vittoria, 
sia pure dopo uno strenuo duello con... Lauda (poi ritirato) ma il 
bello sarebbe venuto in Olanda...Intanto avevo riacciuffato la cima 
della classifica e sapevo di avere una vettura in costante progresso, 
mentre la Ferrari cominciava a manifestare i sintomi del “male" che 
l'avrebbe fatta fuori. La riprova venne a Zandvoort, dove Michele 
partì addirittura in ottava fila. Tutti ricorderanno che in Olanda Niki 
mi soffiò il primo posto e, cosa ancora più importante, tre bei punti. 
In più Michele con una gran rimonta dal fondo dello schieramento 
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riuscì a piazzarsi quarto. In pratica fu un'altra di quelle palline che 
prendono l'orlo della buca e poi non entrano. Per questo Gp d'Olanda, 
vale comunque il discorso che ho già fatto per la stagione e, ancora 
una volta, vale ora che so come è finito il mondiale. Intendo dire 
che se Lauda mi avesse lasciato il passo, il mio titolo sarebbe stato 
diminuito. Non dico che lo avrei rifiutato, questo no, ma provate un 
po' a pensare quanto mi sarei divertito sentendo dire che il titolo me 
lo aveva porto Lauda...Sta di fatto che, dopo l'Olanda, mi ritrovai solo 
in testa con tre punti di vantaggio. 


A MONZA LA SICUREZZA 


In Italia sarei andato a giocarmi la buca più importante e fu un 
“eagle”, come si dice a gold quando si imbuca con due buchi in meno 
della regola. La Williams di Rosberg cominciava già a mostrare i 
denti che poi avrebbe spianato nel finale e io feci la mia corsa su 


Alboreto. A dimostrazione che quando le cose devono andare bene 
non ci sono discussioni, al 44° giro si fermò Rosberg e il giro dopo 
Alboreto: la strada era spianata e io mi presi nove punti e, cosa che 
mi fece particolarmente felice, anche gli applausi dei tifosi del mio 
rivale, un riconoscimento che va oltre il valore di una vittoria. Ricordo 
bene che nei commenti dopo gara dissi che non avevo ancora vinto 
ma, ora lo posso confessare, per una volta caddi nella scaramanzia. 
Avevo 12 punti di vantaggio su un avversario che, ormai da diverse 
gare, era alle prese con problemi grossi. Oltre a tutto aver 12 punti 
di vantaggio vuol dire potersi ritirare mentre l'avversario vince 
e rimanere ancora in testa e scusate se è poco una pallina che ti 
sentiresti di imbucare con il manico dell'ombrello al posto della 
mazza. C'era in visita il replay del Belgio dove, tanto per cambiare, 
piovve, il che significa Senna. Dopo aver sbaragliato il campo nelle 
prove, partii dalla pole, in corsa lasciai andare Senna e Mansell 


(ancora la Williams Honda) anche perché al terzo giro la Ferrari di 
Michele perse frizione e speranze residue. Anche ammesso che 
la Ferrari numero 27 vincesse le successive tre corse (che allora 
avrebbero potuto essere anche due per la storia del Sud Africa) mi 
sarebbero bastati 12 punti per vincere il titolo... questa volta la pallina 
sarebbe entrata anche con la scopa! Alla fine mi presi quattro punti 
con tre corse per avere gli altri otto. In realtà bastarono i tre che 
infilzai a Brands Hatch, dove la Williams, questa volta con Mansell, 
iniziò il mondiale 1986. Regalai tuttavia un brivido a tutti quando, 
al via, mi ritrovai coinvolto nella bagarre e passai tredicesimo al 
primo giro. Alboreto chiuse la gara alla tredicesima tornata e, in più, 
dopo la sosta ai box la mia vettura, prima sbilanciatissima, ritornò 
perfetta, permettendomi di infilare tutta la coda fino a prendermi 
quel quarto posto che significava l'iride: alla quattordicesima buca il. 
Mio percorso era già completo. 


CAMPIONE, FINALMENTE 


Dopo tante polemiche, andammo a correre anche in Sud Africa. 
Ho detto “andammo” ma in realtà ci furono molte defezioni. Io 
arrivai terzo, il che mi permise di centrare un secondo obbiettivo: 
essere il pilota con maggior punteggio di ogni tempo. Dopodiché ci 
fu la conclusione, ad Adelaide e fu la quarta volta che non arrivai a 
punti. Fra l'altro sono l'unico pilota che ha dovuto applicare gli scarti 
(come ho detto proprio quei tre punti di Brands Hatch che erano stati 
decisivi). Ho sentito anche dire che dopo la vittoria in campionato non 
avrei più avuto motivazioni ma mi dovrebbero spiegare come mai quel 
fatto non abbia influito anche sulla corsa sudafricana. In Australia 
la macchina mi ha lasciato e tanti saluti, altroché, e, proprio per 
essere precisi una motivazione nell'ultima corsa ce l'avevo eccome: 
vincere anche il mondiale costruttori. È accaduto egualmente ma 
solo per l'ennesima défaillance della Ferrari di Alboreto. Finito un 
mondiale se ne fa un altro e, proprio come l'anno scorso, sono qui 
a pensare alla nuova stagione con l'on ere di un titolo da difendere, 
anziché con la voglia di riscatto dello sconfitto ma, sia chiaro, è un 
onere che vorrei provare ancora. In senso stretto, il munto prossimo 
obiettivo e rivincere il mondiale, ma questo non è nulla di diverso 
dai proponimenti di altre stagioni: se non si parte per vincere meglio 
restare a casa. L'altra mia mira personale è quella di raggiungere 
Stewart (e magari superarlo) nella classifica dei Gp vinti. La prossima 
stagione tuttavia non si presenta certo facile. Intanto il binomio 
Honda-Williams ha già lanciato la sua dichiarazione di guerra con 
tre vittorie tre nelle ultime tre gare. Il lotto dei pretendenti al titolo 
1986, oltre a noi e alla Williams sarà composto dalle Toleman che 
all'affidabilità di telaio potranno aggiungere il motore Bmw e non 
trascurerei le Brabham, senza contare le Ferrari che hanno sempre 
la potenzialità di risorgere e fra i miei avversari un Alboreto con una 
vettura competitiva non sarebbe certo dei più comodi. A proposito 
delle macchine di Maranello, non è un segreto che anch'io, come ogni 
pilota di F.1, avrei un certo piacere a disputare un mondiale, magari 
vincendolo, su un pezzo di storia dell'automobilismo. Vorrei anzi direi 
che mi dispiacerebbe finire la carriera senza averlo fatto ma, sincerità 
per sincerità, non credo che possa essere questo il momento giusto 
per farlo: domani chissà... Ea 
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Difficile spiegare quello che si 
prova a venire qui. E un'attrazione 
diversa che non dalle altre parti 


Tutti 


Prost è ufficialmente alla Ferrari 

e quella che doveva essere 

una visita di cortesia è diventata 

la prima uscita in rosso del 
campione del mondo che già 

da questa settimana è in pista 

a Fiorano per effettuare alcuni test. 
Ecco le sue prime Impressioni 

da pilota del Cavallino 


DIEGO FORTI AUTOSPRINT N. 47 1989 


ARANELLO - Ma non era il pilota stanco che Ron 

Dennis era disponibile a pagare un anno intero pur- 

ché si riposasse rimanendo in McLaren? Evidente- 

mente no, visto che lui, pur con in testa la corona del 

terzo allora mondiale, ha insistito per affrettare le 

prove della nuova vettura. Questo l’Alain Prost versi- 
one Ferrari, pronto a scendere in pista subito, dopo che la McLaren 
mercoledì della scorsa settimana con un telex lo ha liberato dai vinco- 
li contrattuali che lo legavano fino al 31 dicembre. E questa settimana, 
nelle giornate di giovedì e venerdì, Alain è in pista a Fioraio per prende- 
re contatto con la sua nuova vettura e in particolare con il cambio 
semiautomatico. Una novità assoluta per il francese che ha già mani- 
festato La volontà di non voler lasciare nulla al caso nella preparazione 
del prossimo mondiale. La squadra, gli uomini di Maranello con cui 
dovrà lavorare nel corso della stagione, li ha già conosciuti mercoledì 
scorso. Dopo essere arrivato martedì con un aereo privato, ha cenato 
a Casinalbo a casa di Cesare Fiorio: «Abbiamo parlato di tutto, in una 
piacevole serata e con un'ottima cena — ha raccontato Prost — anche 
qui in Italia la cucina è veramente gustosa». Poi, mercoledì, è andato di 
buon mattino alla Gestione Sportiva. Subito si è reso conto di essere in 
un posto diverso da tutti gli altri e, subito, ha avvertito l'abbraccio che 
la gente riserva agli uomini del Cavallino. «Difficile spiegare quello che 
si prova a venire qui. È un feeling, un'attrazione diversa che non dalle 
altre parti. Comunque la sensazione è molto bella. Soprattutto per me 
che non ero mai venuto a Maranello». Già, pur essendo stato nelle at- 


tenzioni del Commendatore, che lo voleva nella sua scuderia nel 1981, 
ma che per correttezza nei confronti della Renault rinunciò a lui, Alain 
Prost non aveva mai varcato la soglia della Ferrari: «Posso confermare 
che questa scuderia è veramente leggendaria. La gente che ti aspetta 
per una foto, per un autografo, i giornalisti che già ti stanno attorno per 
un'intervista sono veramente stupefacenti». In ogni caso il tre volte 
campione del mondo non ha certo perso tempo. Dopo aver dialogato 
privatamente e a lungo con il presidente della possibile. 

«Il posto di guida è molto importante, la posizione che posso 
assumere nell'abitacolo della mia Ferrari è molto buona — ha già 
spiegato Prost - ovviamente non posso ancora dare un giudizio 
sulla vettura. Potrò farlo altermine delle prove». Nessun problema, 
comunque, a prendere contatto con il cambio al volante. 
Esperienza e professionalità sono le sue armi e Alain sa ben 
sfruttarle: «Non sono assolutamente preoccupato. So di essere 
in una grande squadra. Tutte le novità tecniche mi interessano, 
ma sono sempre stato in grado di adattarmi alle varie esigenze, 
fa parte del mio mestiere. Credo che ogni vettura vada valutata 
nel suo complesso e non nelle singole componenti. L'importante 
è poter cominciare a lavorare subito. Provare a partire da gennaio 
mi avrebbe lasciato solo un mese e mezzo di collaudi. Troppo poco. 
Per fortuna la situazione con la McLaren si è sbloccata». 

Alla Ferrari, per altro, hanno espresso analoga soddisfazione, 
dando per scontato che Berger (lasciato in ogni caso libero prima 
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Vincere il titolo con Ferrari 
risulterebbe una cosa mitica, anche 
per me che ne ho già vinti tre 


Mera 


Nella sua prima 
stagione alla Ferrari, 
Alain Prost chiuse 
al secondo posto 
nel Mondiale Piloti 


ancora che arrivasse il telex di Ron Dennis che svincolava Prost) 
già in questi giorni sarà a Suzuka per lavorare sulla sua vettura per 
il ‘90, ritengono molto positivo poter già contare sull'esperienza e 
le doti di collaudatore di Prost: «All'Estoril — hanno specificato i 
responsabili di Maranello — staremo sino al 10 dicembre con tutti 
i nostri piloti: vale a dire Prost, Mansell e Morbidelli. Ci saranno 
anche delle novità tecniche da verificare. Lo sviluppo in Portogallo 
sarà affidato principalmente a Prost, mentre Mansell avrà l'onore di 
portare avanti i test di gomme per la Goodyear. Vedremo anche di 
far perdere ad Alain meno tempo possibile nella premiazione Fisa 
di Parigi, programmata per il 7 dicembre». Insomma la sfida per 
il 1990 è cominciata ventre a terra. Secondo Prost, avversario da 
battere sarà ancora la McLaren: «È una squadra forte e dispone di 
due piloti molto veloci, anche se lavorare con Senna per Berger non 
sarà facile. Williams e Benetton potranno mettersi in luce, del resto 
lo hanno già fatto nel corso di questa stagione, ma credo che il vero 
avversario sarà la McLaren Honda». Visto come è andata la passata 
stagione è legittimo il dubbio che in Alain serpeggi il timore che il 
vero avversario sia dentro casa, alla Ferrari. «I piloti veloci come 
Mansell sono sempre un problema, ma dal punto di vista umano la 
convivenza con Nigel non sarà un fastidio: ciconosciamo e ci stimiamo 
da tanti anni. Con Senna le difficoltà ci sono state e grosse, ma non 
credo che esista nessun altro pilota con cui sia difficile convivere 
come con Ayrton». In ogni caso, Alain Prost è già tutto permeato 
della realtà Ferrari, nemmeno l'addio di John Barnard pare 
aver incrinato la sua tranquillità: «La presenza di John costituiva 
sicuramente una buona motivazione per me. Ma visto che lui è 
andato alla Benetton, pazienza. Voglio però sottolineare che quando 
ho firmato il contratto l'ho fatto senza pensare troppo a lui. Non c'è 
nessuna clausola legata al nome di questo o di quel tecnico. Mi sono 
accasato con una grande squadra e sono a disposizione di questa. 
Non credo proprio che la Ferrari possa deludermi sotto il profilo 
tecnico e dell'impegno. Non posso fare confronti con le mie precedenti 
scuderie, ma l'ideale sarebbe avere la stessa competitività che la 
McLaren ha messo in luce nel 1988 e nel 1989». Nessun rimpianto 
per il passato, ma nemmeno la volontà di rinnegarlo. Steve Nichols 
con il quale ha già lavorato in McLaren non gli dispiace affatto: 
«Bravo, preciso. Con lui si lavora bene». Né le esperienze che gli 
uomini di Ron Dennis e l'Honda hanno portato avanti in questi mesi 
lo lasciano indifferente. Lui, comunque, sa di poter dare alla Ferrari 
un contributo di informazioni sul «nemico» e in una guerra stellare, 
com'è quella della Formula 1, di certo non guasta. Nega di aver 
mai pensato di poter eguagliare il record di Fangio di 5 titoli iridati, 
ma non nasconde che al quarto mondiale, un pensierino lo ha già 
fatto, anche se non dimentica che alla Honda stanno mettendo a 
punto un 12 cilindri temibilissimo: «Arrivare a quattro titoli sarebbe 
veramente fantastico. Poi, potrei anche pensare al quinto o al sesto. 
Ma vincere un mondiale con la Ferrari risulterebbe già una cosa 
mitica. Non dovete dimenticare che sono venuto in questa squadra 
perché solo la Ferrari poteva assicurare a un pilota con una carriera 
lunga come la mia, le motivazioni necessarie a continuare. Dopo 
questa stagione veramente molto faticosa e sofferta mi occorrevano 
degli stimoli speciali. Ebbene, la Ferrari me li ha dati». “RE 
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Una pace poco 
duratura 

Senna e Prost si danno 
la mano e riprovano 

a fare la pace, ma non 
durerà. Solo il ritiro 
dalla F.1 di Alain 

a fine 1993 migliorerà 
le cose... 


e cose più belle, intelligenti e profonde circa la rivalità 
quasi infinita tra Ayrton Senna e Alain Prost me le ha 
confidate anni fa Viviane, sorella del brasiliano. Ricordo 
d'averla provocata con una frase piuttosto diretta, mer- 
avigliosamente parata nella risposta. Gustate l'una e - 
soprattutto - l'altra... Ecco: complessivamente suo 
fratello riuscì a sconfiggere il grande rivale Alain Prost sull'asfalto 
della pista, mentre il francese a più riprese si dimostrò più a suo 
agio sul velluto dei divani di trattativa nelle salette privé del pad- 
dock, dove da sempre si tessono le trame della politica e del po- 
tere. Più furbo, politico e volpino del grande rivale, non crede? Be”, 
sentite cosa risponde Viviane: «È ora di chiudere per sempre la 
questione del dualismo Prost-Senna. Ho elaborato una mia idea. 
Alain e Ayrton avevano un bisogno immenso l'uno dell'altro. Erano 
dotati di un potenziale che, come per tutti, rappresenta una som- 
matoria di possibilità virtuali. Combattendosi spietatamente sui 
circuiti di tutto il mondo, si costrinsero a vicenda a tirare fuori il 
meglio, la quint'essenza di ciascuno. Ayrton non sarebbe mai 
diventato così forte, se sulla sua strada non avesse incontrato 
Alain, e viceversa». 
Ma andiamo nello specifico e facciamo parlare l'uomo che più 
di ogni altro ha tratto motivo d'impegno dalla rivalità interna tra 
i due in McLaren, ovvero Jo Ramirez, storico team coordinator 
della squadra, imperante Ron Dennis. Svolgere quel ruolo alla 
McLaren nel tellurico biennio 1988-1989 non è quel che si dice un 
incarico facile e sereno... «E difatti non lo fu - debutta Ramirez -. 
Anche se all'inizio, nel 1988, sembrava possibile almeno in fase 
d'approccio una convivenza non dico serena ma sostenibile tra i 
due. Nelle prime fasi si respirava un'atmosfera di grande rispetto, 
anche se era chiaro a tutti che era solo una situazione transitoria 
e momentanea e ben presto l'aria si sarebbe riscaldata, fino a 
incendiarsi. E così fu». 
Il breaking point, il punto di rottura, stranamente non fu nel 1988, 
appunto, ma l'anno dopo, in occasione dei primi metri del Gp di 
San Marino, causa un bisticcio in frenata tra i due, con presunte 
violazioni d'accordo e un reciproco scambio d'accuse. Di fatto privo 
di significato nell'episodio specifico, ma carico di conseguenze per 
gli anni a venire. Perché da lì in poi sarà guerra vera. 
«Parliamoci chiaro, Senna e Prost avevano ben pochi motivi per 
andare d'accordo. Oltre che rivali avevano un modo completamente 
diverso di prendere le cose, di vivere l'impegno in F.1 e di approcciare 
la situazione-corsa, oltre che la preparazione della macchina». 
Puoi fare degli esempi frutto della tua esperienza diretta? «Quando 
Senna arriva alla McLaren, a inizio 1988, porta un modo diverso di 
lavorare col team. Fino a pochi giorni prima Prost era abituato a 
staccare la spina subito dopo il briefing, mentre il giovane brasiliano 
non se ne va dal circuito, resta, rientra al box, fa compagnia ai 
meccanici fino a tardi. Non ha mai voglia d'andarsene e crea un 
nuovo clima, un modo differente di prendere e vivere le cose. E 
questo colpisce molto Alain che non la prende esattamente bene». 
Vuoi dire che la meticolosità di Senna stava a sottondere una 
maggior bravura nel mettersi a posto la macchina? «No, no, voglio 
solo dire che Ayrton sfoggiava un perfezionismo totalizzante in 


grado di colpire molto e da subito Prost. È un 
concetto psicologico, di modo d'agire, non tanto 
di risultato in sé. Perché, se andiamo a guardare, 
a mettersi a posto la macchina era più bravo 
Alain di Ayrton. Le capacità di collaudatore e 
sviluppatore di Prost sono ineguagliate». 

Per favore spiega meglio questa cosa, perché è 
fondamentale. «Prost è sempre stato un mago 
nella messa a punto. Sapeva quale strada 
prendere e ci riusciva meglio di ogni altro. Non 
era un ossessivo, ma uno che sapeva ciò che 
faceva e ci riusciva benissimo. E attenzione: una 
volta che Prost s'era messo a punto la macchina 
come voleva, poi non ce n'era più per nessuno. 
Il problema per Prost era quando la macchina, 
malgrado i tentativi di ottimizzazione, alla fine 
non gli piaceva. Allora diventava vulnerabile. 
Non che Ayrton fosse male come tester, anzi, 
era un perfezionista e provava a cambiare tante, 
infinite piccole cose. Ma sulle direttrici, poche e 
decisive, della messa a punto imperava Prost. 
Fosse finita qui la storia, c'era poco da fare. Ma 


poi le macchine bisogna anche guidarle, in qualifica e in gara, e lì 


le capacità di Senna diventavano determinanti». 


Per favore, un altro esempio concreto. «Per esempio, nell'ultimo anno 
dell'era turbo, Ayrton riusciva a guidare e a spremere il motore Honda 
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telegrafando ossessivamente sull'acceleratore, 
tendendo su costantemente i giri, in un modo 
che Alain non riusciva ad eguagliare. Tanto che il 
francese fu molto sincero con la squadra: “Io così 
la McLaren non riesco proprio a guidarla, quindi 
le cose stanno in questo modo e basta". Una 
volta Alain mi disse: “Vuoi sapere la verità, Jo? 
Io penso che uno il quale in qualifica sa guidare 
come Senna guida, si merita tutti gli otto metri di 
vantaggio in griglia di partenza che puntualmente 
ha su di me”. Da questo punto di vista, penso che 
adesso sia tutto chiaro, n0?». 

Manca solo la parola di un terzo testimone 
e co-protagonista privilegiato, Cesare Fiorio, 
skipper Ferrari in quell'infuocato 1990 che 
vede ancora Alain Vs Ayrton, ma stavolta col 
francese a bordo della Rossa, in uno showdown 
stile western, dopo il 1989 finito con la toccata 
di Suzuka che laurea Prost, poi transfuga dalla 
McLaren-Honda alla Ferrari. 

«Guarda, si potrebbero dire tantissime cose, ma 
la si può fare anche breve - puntualizza Cesare -. 


La Ferrari è molto competitiva, la monoposto funziona alla grande, 


la squadra regge la scena molto bene e vinciamo sei Gran Premi, 


dimostrando che possiamo giocarci il titolo mondiale piloti nella 
gara decisiva di Suzuka, in Giappone. Alain Prost era fortissimo. 


di 


Rispetto a Nigel Mansell non andava più forte e mostrava 
eguale sensibilità per la meccanica, però, rispetto all'inglese, 
diciamo così, era molto più preparato e corazzato mentalmente 
e psicologicamente. Questo Nigel lo soffriva molto. E difatto nel 
corso della stagione ben presto Prost emerge come il pilota che ha 
la reale possibilità di riportare il titolo a Maranello che manca dal 
lontano 1979. Tanto che comincia a vincere in Brasile, alla seconda 
gara, non soo perché Senna si prende in fase di doppiaggio con 
Nakajima. No, la nostra Ferrari andava alla grande e da lì in poi 
è tutto un testa a testa fino a Suzuka, un episodio decisivo che 
meriterebbe un capitolo a parte». 

Be', scriviamolo da ora. «Suzuka 1990, okay. Ma pensa te, Prost 
non è mai stato un gran partente, ma quella volta lì, guarda la 
sfiga, parte benissimo, prende la testa della corsa e si va a piazzare 
all'approccio della prima curva in una posizione di vulnerabilità 
rispetto alla chiara volontò di Ayrton Senna di speronarlo e di 
toglierlo di corsa e anche di mezzo nella lotta per il mondiale». 

Le polemiche, comunque, erano cominciate già dalla posizione che 
doveva essere presa nella griglia di partenza. «Già una gran litigata, 
per chi può partire sulla traiettoria più pulita e alla fine riusciamo 
noi a metterci lì, ma poi paradossalmente diventa uno svantaggio, 
appunto perché scatteare davanti significa diventare facili bersagli. 
Ma tutto questo è col senno di poi. Lì il discorso, in tempo reale, era 
ben diverso. Io pensavo una cosa molto semplice e ad Alain glielo 
avevo detto: il via è tutto, se lo bruci e voltiamo primi alla prima 
curva, poi tanti saluti e il mondiale di fatti diventa già nostro. Se 
Prost gira al comando alla prima curva, non ci vedono mai più». 
Invece tutto va inserito e letto alla luce della guerra ttotale in atto 
tra i due, inaugurata a livello di autoscontro con la toccata tra i due 
di Suzuka 1989 che aveva favorito Prost. Stavolta sta per scattare la 
legge del contrappasso e Senna non avrà pietà, costi quel che costi. 
«Il problema è in cosa aveva in testa di fare Ayrton. Quello non lo 
poteva intuire nessuno, anche perché una mossa del genere a 240 
all'ora vuol comunque dire prendersi dei bei rischi», 

E una volta fatto il patatrac, come ti comporti? «Corro a perdifiato 
in direzione gara e lo scongiuro di bloccare la corsa, prendendo 
la scusa che ci sono detriti in pista e non sussistono le condizioni 
minime di sicurezza per continuare. ma Roland Bruynseraede, al 
tempo mossiere della F.1, da quell'orecchio non ci sente, tant'è che 
mi risponde imperturbabile: “Guarda dalla finestra”. Io mi affaccio 
e vedo che i commissari di percorso diligentemente hanno già 
ripulito tutto e il manto d'asfalto è pulito che sembra un biliardo. 
Siamo fregati, non c'è più niente da fare». 

Infine, l'abilità politica di Prost nel racconto diretto di Angelo Orsi, 
storico reporter di Autosprint, che spiega qui come Alain riuscì a far 
fallire l'accordo tra Senna e la Ferrari, già in stato avanzatissimo: 
«Montecarlo 1989, Fiorio vuole Ayrton in Ferrari - racconta Angelo 
Orsi -. A tutti i costi. Allora mi approccia e chiede di combinare un 
incontro il venerdì pomeriggio del Gp, quando le F.1 non girano a 
Monaco, a casa del brasiliano, presso lo Houston Palace, dietro al 
Portier. Così vado a prendere Cesare in gran segreto, alla Rascasse, 
e lo porto a destinazione. Fiorio e Senna si parlano pochi minuti e 
l'assenso di massima c'è già. Ayrton - che mi confessa ridendo: 
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La quiete prima 
della tempesta 
Alain e Ayrton 

da compagni in McLaren 
vanno d'accordo nel 
1988, ma è solo la brace 
che cova sotto la cenere. 
Nel 1989, da Imola, 

il conflitto esploderà 


“Il tuo amico italiano è uno diretto: dopo tre secondi mi ha chiesto: 
vuoi venire a correre per noi?” - è disponibile ad andare alla Ferrari 
per il 1991. Il colpo del secolo. Poi in Brasile nel 1990 viene steso 
il precontratto vero e proprio, con l'annuncio previsto la domenica 
del Gp di Francia 1990. Ma quel giorno vince Prost e così Fiorio 
chiede di aspettare per concludere l'affare. Si va in Inghilterra. 
Alain trionfa ancora e torna alla grande in corsa per il mondiale. 

Non solo: viene a sapere che Senna sta per firmare il contratto vero e 
proprio con la Rossa, così piazza un gran casino in Fiat per difendere 
la sua posizione. Con un titolo in ballo, il francese ha il coltello dalla 
parte del manico e alla fine si sceglie di far sfumare l'accordo con 
Ayrton, per puntare al mondiale con Alain. Che poi come noto lo 


Prost perderà 
la guerra per 
il titolo 1990 
pur ottenendo 
ciò che vuole. 
Cioè sbarrare 


la strada 


all’approdo 
di Ayrton 


in Ferrari 


stesso Ayrton chiuderà la partita centrandolo alla prima curva di 
Suzuka e così vendicando il finale del 1989, ma il suo passaggio alla 
Rossa è destinato a non concretizzarsi mai più nella vita». 

Alain Prost perde la guerra per il titolo 1990 ma ottiene ciò che 
vuole: impedire ad Ayrton Senna di andare alla Ferrari, così come 
gli sbarrerà la strada alla Williams nel 1993, ritardandone di un 
anno l'arrivo. 

A testimonianza di una guerra totale, mai vista né sentita prima 
e anche dopo, in tutta la storia della F.1. Che vede in Alain Prost 
ancora una volta un campione e anche un fine tessitore, capace di 
compiere prodezze sia dentro che fuori dall'abitacolo, alternando 
le capacità del campione all'arte machiavellica del politico. cc 


VITA DA FERRARISTA 


Alain Prost 


DUÒ vINcEre 


Il francese all'attacco: «Oggi la Ferrari non 
ha punti deboli: se ci Imporremo a Monza 
potremmo farcela anche negli altri Gran Premi. 
E se anche finirò dietro ad Ayrton Senna, 


Guai a parlare 

di ultima spiaggia 

Alla vigilia del Gp d'Italia 
del 1990 e dopo un crash 

nei test, Alain Prost si concede 
ad Autosprint mentre non 

ha ancora perso la speranza 
di vincere il quarto mondiale 
in carriera, quello che potrebbe 
essere il primo al volante 

di una Ferrari 


questo mondiale resta apertissimo». 


DI DIEGO FORTI AUTOSPRINT N.36 1990 


P D'ITALIA, nodo cruciale del campionato di F.1 1990. 

Questo nell'opinione di tutti, ma forse non di uno dei 

due protagonisti chiave della vicenda: Alain Prost. 

Senna, sui giornali brasiliani, ha fatto scrivere a lettere 

cubitali che se gli riesce di vincere a Monza, il campio- 

nato può considerarsi concluso perché per il grande 
nemico francese non ci saranno più reali possibilità di recupero. Tut- 
tavia Alain non è d'accordo. Certo, la grande classica italiana rappre- 
senta un momento fondamentale: se arriva la vittoria per la Ferrari 
vuol dire rimettersi in corsa in maniera perentoria per la conquista 
dell'iride. Già, ma se Le cose dovessero andar male? Il tre volte cam- 
pione del mondo non giudica irrimediabile la sfortunata eventualità. 
Con grande lucidità ecco come il più titolato dei piloti di F.1 in attività, 
ha preparato La sua Monza 1990, tenuto presente che lo scorso anno 
si era presumibilmente verificata, proprio sul circuito brianzolo, la 
svolta che lo aveva portato al titolo. Ma diamo la parola ad Alain 
Prost che oltre a darci il suo punto di vista, anticipa alcuni segreti suoi 
e delle «Rosse» per Gp più amato dagli italiani. «Monza ultima spiag- 
gia del campionato, per le mie possibilità di vincere il titolo? No, non 
credo sia completamente vero. In considerazione del fatto che è un 
circuito favorevole alla McLaren, anche se Senna vince, ma io finisco 
secondo, il campionato rimane ancora aperto. È comunque una gara 
chiave, nel senso che la mia Ferrari è progressivamente migliorata nel 
corso degli ultimi Gp. Abbiamo sin qui avuto qualche problema, princi- 
palmente con le gomme, ma da Monza tutto dovrebbe essere perfetta- 
mente a posto. Se tutto dovesse girare perfettamente e dovessimo riu- 


ALAIN AGSICIRA Il MONDIALE E' APERTISSIMO 


sti 


Il momento chiave in positivo 
del Mondiale F.1 1990 è stata 

la vittoria in Brasile che ha 
condizionato in meglio un po’ tutto 
il clima all’interno della squadra 
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| Portogallo 

.. è polemica 

Il Gp del Portogallo vinto 
«dalla Ferrari di Mansell 
davanti a Senna e alla Rossa 
di Prost; innescò una dura 
polemica, con Alain.ghe 
accusò Nigel per una 
manovra al via e anche 

il diesse Cesare Fiorio, reo 
secondo lui di non favorirlo 
nella corsa al titolo 


scire a imporci potremo anche vincere tutte le gare che rimangono. 
Personalmente sono molto ottimista. Certo che il motore Honda è 
sempre molto potente, principalmente per quello che riguarda le quali- 
fiche, e questo complica la possibilità di partire in pole position». 

Quali sono i punti chiave della pista, quelli in cui si potrà 
decidere la corsa? 

«Per quello che riguarda le qualifiche non c'è un punto veramente 
decisivo. La cosa che conta è disporre di un motore veramente 
potente. Durante la gara le posizioni strategiche sono due: Lesmo 
e, soprattutto, la Parabolica. Questo perché quando tu esci bene 
dalla Parabolica, hai una velocità massima molto buona per ef- 
fettuare eventuali sorpassi». 

Alla luce dei test fatti nel mese di agosto quali ritieni che si- 
ano i punti a favore della McLaren e quali invece sono quelli 
che avvantaggiano la Ferrari? 

«Penso che la McLaren abbia un grande vantaggio in qualifica. Spe- 
riamo, con le nuove gomme, con il nuovo motore e con tutto il lavoro 
che abbiamo fatto nei test prima della gara, di essere riusciti a ridurre 
lo svantaggio che avevamo nei loro confronti. Le vetture di Ron Dennis 
vantano una velocità veramente molto buona principalmente nelle pro- 
ve per stabilire la griglia. Anche in gara, comunque, è sempre molto dif- 
ficile riuscire a sorpassare una McLaren in rettilineo. Della Ferrari penso 
oggi di poter dire che non c'è un punto debole. Una volta era un po' caren- 
te l'accelerazione e mancava qualche cosa in velocità. Ora, con l'ultima 
versione del 12 cilindri, che è via via migliorato nel corso di questi mesi, 
non siamo critici in nulla, la vettura risulta molto equilibrata. Ritengo che 
la mia 64112 risulterà molto efficiente anche a Lesmo e alla Parabolica: 
in condizioni gara ritengo che potrà comportarsi veramente bene». 
Quali sono stati i momenti chiave della stagione, nel bene 
e nel male? 

«Nel bene la vittoria in Brasile, che ha condizionato positivamente un 
po' tutto il clima della squadra. Nel male Monaco: ho perso sei punti, se 
non addirittura nove in una gara che era sicuramente molto favorevole 
per me. Di negativo anche il fatto di non aver potuto utilizzare le gomme 
Goodyear che avevamo all'inizio della stagione, nei tre Gp prima di Mon- 
za: Hockenheim, Budapest, Spa. Con la nuova versione dei pneumatici ci 
siamo ritrovati ad avere maggiori difficoltà che non con la precedente. 
Ma da Monza torniamo con gomme analoghe a quelle vecchie». 

Per rimanere in argomento come deve essere considera- 
ta la pista di Monza sotto il profilo dei pneumatici? È una 
pista critica? 

«Se fa caldo, ci sono molte difficoltà per quello che riguarda le gom- 
me posteriori, soprattutto quella di sinistra. Lesmo e la Parabolica 
mettono a dura prova le coperture. A Ferragosto abbiamo fatto dei 
test con una nuova soluzione di pneumatici e per la gara la Goodyear 
porterà delle gomme ancora più dure. Anche a Spa sarebbero sta- 
te opportune coperture dalla mescola più consistente. Del resto noi 
avevamo portato quelle dure che avevamo a Silverstone, con le qua- 
li, secondo me, sarebbe stato comunque meglio partire anche se il 
giorno della gara la temperatura si era notevolmente abbassata». 
Ferrari in crescita, mondiale comunque tutto da giocare, ma il 
pilota Alain Prost come si sente? In buona condizione fisica? 
«Stato di forma, ottimo. Ho sempre fatto esercizio e poi ho svolto ve- 
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ramente un gran lavoro fra test e prove e mi sento veramente in gran 
forma. Il contraccolpo per la botta data a Lesmo, mi ha indolenzito 
il collo, peccato, ma credo che per il Gp tutto sarà tornato a posto». 
Da un punto di vista tecnico la Ferrari si differenzia dalle 
monoposto avversarie per il cambio semiautomatico. Per 
Monza è stata tra l’altro messa a punto una interessante 
evoluzione. Alla luce delle gare sin qui disputate qual'è il 
tuo giudizio sul cambio? Penso che in un circuito come quel- 
lo che ospita il Gp d’Italia possa dare dei vantaggi? 

«Il cambio semiautomatico, almomento funziona molto bene. È stato 
senza dubbio un'esperienza positiva. La sua evoluzione, tra l'altro è stata 
costante e progressiva. Il cambio tradizionale, in pratica, non offre gran- 
di margini di sviluppo, mentre il punto a cui può arrivare quello elettro- 
nico risulta ancora da scoprire. Noi, ad esempio, abbiamo ancora grandi 
possibilità di miglioramento per quanto riguarda le operazioni di scalata 
delle marce. Per Monza il vantaggio che il comando automatico offre è 
più o meno sempre lo stesso: quando tu sei in curva come la Parabolica 
puoi cambiare marcia senza dover togliere le mani dal volante e questo, 
nell'economia della corsa, alla fine ti affatica meno. Questo soprattutto 
quando nella seconda parte della corsa la vettura è un po' meno buona 
e le gomme cominciano a essere consumate. Non è che riesci a essere 
più veloce nella singola curva, ma nel complesso di un Gp si ottiene un 
vantaggio. Un piccolo handicap c'è, invece, nelle chicane che sono molto 
lente e all'ingresso delle quali devi passare dalla settima alla seconda. 
Una operazione che con il cambio normale si effettua in un'unica cam- 
biata, mentre con il semi automatico sono richiesti più passaggi. Co- 
munque proprio per Monza abbiamo compiuto un ulteriore salto di qua- 
lità e possiamo saltare più marce con un solo movimento di bilanciere. 
Magari non settima-seconda, ma sesta-quarta, quarta-seconda sì. Con 
il cambio tradizionale io facevo sesta-seconda. Sono ora nella possibilità 
di effettuare la stessa cosa anche con il cambio Ferrari. Non è tuttavia 
questo il mio intendimento, non voglio salti di marcia tanto ampi, mi ba- 
sta aver ottenuto una riduzione del numero delle cambiate. I risultati 
nel corso delle prove sono stati buoni. Penso che quanto siamo riusciti a 
sviluppare, in gara potrà dare dei risultati positivi». 

A Monza sembra che ti stia molto a cuore spuntare un ri- 
sultato di eccellenza anche per quello che riguarda la posi- 
zione sullo schieramento di partenza. Eppure il circuito è di 
quelli dove i sorpassi sono possibili. 

«Ci siamo resi conto, soprattutto quest'anno anche se ormai sono due 
o tre stagioni che la cosa sta evidenziandosi, che con la vettura carica di 
benzina, con le staccate sempre più ritardate, effettuare i sorpassi è mol- 
to difficile. Ma soprattutto se sei alle spalle di un'altra vettura, principal- 
mente quando ci sono da affrontare curve veloci come Lesmo e Parabo- 
lica, puoi ritrovarti con dei grossi problemi di gomme. Infatti viaggiando 
in scia di un'altra monoposto finisci con l'avere una minor pressione aero- 
dinamica, quindi un minor carico. Nei primi giri con duecento litri di benzi- 
na e la vettura che risulta quindi più pesante, se perdi effetto suolo tendi 
ad avere un sottosterzo più accentuato. Il retrotreno tende a scivolare e 
le gomme possono andare in crisi veramente in pochi giri. Il pilota in pole, 
lo abbiamo visto con Senna e lo ha dimostrato Boutsen in Ungheria, gode 
di un grandissimo vantaggio. Per questo a Monza farò di tutto per essere 
davanti. Spingerò molto in qualifica, voglio partire in prima fila, anche se 


non sarà facile contro Senna e il motore Honda. La posizione al via è la 
cosa che mi preoccupa di più, perché sono sicuro che la mia monoposto 
sarà molto competitiva in condizione da gara. L'obiettivo è quello di es- 
sere quanto meno subito dietro a Senna, in prima o al massimo seconda 
fila, un po' come a Spa. A Monza, al contrario di quello che è successo in 
Belgio, spero di poter spingere per tutta la gara». 

Comunque, a prescindere da come andrà il campionato, sia 
che arrivi il titolo sia che tu ti debba accontentare del se- 
condo posto, rinnovando l'accordo con la Ferrari hai fatto 
chiaramente intendere di essere pronto ad affrontare an- 
che la stagione 1991 con grande voglia. Sono dunque tra- 
montati i propositi di ritiro che nell’89 erano venuti fuori in 
maniera evidente. Si può dire che questo anno con le «Ros- 
se» ti ha ridato energia, voglia di correre? 

«SÌ, ho proprio ritrovato energia. La squadra funziona; il motivo per 
cui ho rinnovato il mio contratto è legato al fatto che è stato possi- 
bile lavorare molto, molto bene assieme. In Ferrari siamo riusciti a 
migliorare sempre e per il ‘91 le cose dovrebbero risultare ancora 
migliori perché tutta la squadra potrà contare su una accresciu- 
ta esperienza. Quest'anno è sicuramente cambiato qualche cosa 
nella mentalità della squadra, non tanto dal punto di vista tecnico, 
dato che il team è comunque molto forte e preparato, quanto del 
metodo operativo. Personalmente credo di aver portato un meto- 
do di lavorare leggermente diverso un po' più preciso. Anche l'am- 
biente credo si sia un poco trasformato, in senso positivo». 

In ogni caso per la prossima stagione hai già indicato un tuo 
gradimento sui piloti che potrebbero affiancarti, quindi an- 
che sotto questo punto di vista hai in mente un piano ben 
preciso. Qual è stato il criterio al quale ti sei ispirato per 
indicare il compagno di squadra per il ‘91? 

«La cosa che più ho tenuto in considerazione è stata la mentalità. 
Per sedersi al volante di una vettura come la Ferrari, il cui livello è 
molto buono, ma che sta ancora vivendo una fase di sviluppo, non 
ci devono essere problemi "politici" e “diplomatici" nelle relazioni 
umane. Quindi occorre un pilota pronto a effettuare tutte le prove e 
il lavoro che è necessario senza che vengano disperse energie in po- 
lemiche. Non ho dato indicazioni di carattere tecnico. Del resto non 
avrei potuto farlo, non conoscendo a fondo tutti i piloti. Certo ci sono 
dei possibili compagni di squadra più esperti, ad esempio Boutsen, 
ma anche un giovane potrebbe andare bene. La cosa importante e 
sulla quale mi sono espresso è il carattere. Comunque, non ho asso- 
lutamente dimenticato il campionato di quest'anno, che, ci tengo a 
ripetere, mi sembra ancora più che possibile vincere. Perché la parte 
conclusiva della stagione credo sarà favorevole a noi». 

Da Monza dunque può partire la riscossa tua e delle Rosse. Per 
dare l'assalto a Senna hai già deciso la tattica da adottare? 
«Adotterò un assetto volto a preservare le gomme, soprattutto 
se farà caldo. Punto ad avere una vettura molto veloce nella se- 
conda parte della gara. Molto dipenderà dall'alettone che deci- 
deremo di utilizzare e dalla velocità di punta che sarà possibile 
spuntare in rettilineo nei giorni del Gp. Questo ovviamente non è 
possibile deciderlo in anticipo, visto che molto dipende dalle con- 
dizioni climatiche e dall'asfalto». (See | 
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In Ferrari 
siamo riusciti 
a migliorare 
sempre. Per 
il 1991 le cose 
dovrebbero 
essere ancora 
migliori perché 
tutta la squadra 
avrà più 
esperienza 


9° 


A Spa Prost 2° 
dietro a Senna 


Prost mentre precede 
il compagno di squadra 
Mansell nel Gp del 
Belgio 1990. Ma il vero 
re di Spa sarà Senna 
che conquisterà 

la vittoria davanti 

ad Alain e Berger 
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preciso 


BILANCIO DI DUE STAGIONI IN ROSSO 


Gli errori 


Nel suoi due anni.a Maranello il “Professore” è stato 
prodigo di esperienza, ma ha anche toppato diverse 
scelte cruciali. Adesso al Reparto Corse c'è chi 
le ha raccolte in un voluminoso libro-bianco. Autosprint 
ne è venuto in possesso e vi propone alcuni dei punti 
più caldi e più semplici da.valutare...Si scopre allora 
che se la 641/2 fosse stata... 


DI FRANCO NUGNES AUTOSPRINT N.491991 


Out nel giro 
. di ricognizione 


Gp di Imola 1991, giro 
‘ di ricognizione: Alain 


Prost vola fuori alla 
Rivazza. E la sua 
î corsa finisce lì. 


un campionissimo che nella storia della F.1 lascia un sol- 
co indelebile: nel suo palmares per ora ci sono 44 vitto- 
__ rie, 20 pole position e 35 giri più veloci. È un pilota che in 
due anni trascorsi alla Ferrari è stato prodigo di espe- 
rienze, impostando una diversa e più funzionale metod- 
ologia di lavoro che ha fruttato al team; ma ha anche 


“ commesso gravi errori di valutazione in alcune fra le scelte cruciali. Il 


“professore”, insomma, ha toppato pure lui. E clamorosamente}come 


“andremo a scoprire. Alain Prost, dall'alto dei suoi tre titoli ‘mondiali 
conquistati, ha imposto” decisioni assolutistiche alla squadra che in 


” ; a vee Sil si 


n 
f n 


certe situazioni si sono rivelate destabilizzanti. Ora, dopo il divorzio 
avvenuto alla vigilia del Gp d'Australia, quando Alain è stato defenes- 
trato da Maranello per le sue dichiarazioni sempre più pesanti sulle 
vetture e sulla conduzione della squadra, l'ombra del francese in- 
combe ancora sulla Ferrari. Prost ha intentato una causa e vuole por- 


del Cavallino tare il Cavallino rampante in tribunale per il mancato rispetto del con- 
tratto biennale che aveva firmato all'inizio del 1991. La vertenza si 


Agli uomini 


non sono chiuderà presto o tardi e diventerà una mera questione di soldi (Alain 

pi aciute PISRodDA i ai di lire dell'ascordo 92, mentre alla E2goi 

. saranno disposti a dargliene molti di meno per liberarlo da ogni vinco- 

le continue lo, lasciandolo così andare alla Ligier Renault). Mentre al Reparto 

: . Corse il lavoro è già impostato sulla 644, la monoposto della riscossa, 
esternazioni DD a 


e Ivan Capelli si sta integrando nel team dopo i primi giri effettuati con 
alla C ossiga la Rossa, si sono spente d'incanto le polemiche di un anno di... veleni. 
z C'è chi fra i tecnici ha raccolto in un dossier i grandi errori commessi 
di Prost da Prost. Autosprint ne è venuto in possesso ed è in grado di proporvi 
e he hanno alcuni dei punti più caldi. Sono anche quelli più semplici da valutare: 
ce ne sono molti altri, magari più gravi, ma difficilmente interpretabili 
CO ntribuito se non si è parte integrante della struttura di Maranello. Premettiamo 
. . ; che non vogliamo fare alcun processo all'ex ferrarista, ma semplice- 
a minare il muto mente prendiamo atto di quanto è emerso dal Reparto Corse. Agli 
della Ferrari uomini del Cavallino non sono piaciute le continue “esternazioni” alla 
Cossiga, autentiche picconate che hanno contribuito a minare il mito 
della Ferrari. E, addirittura, da Monza in poi Prost dalla squadra è sta- 
to considerato ormai un'entità estranea, incapace di fornire qualsiasi 
informazione utile allo sviluppo della 643, che si è così inceppato. 
Analizziamo in dettaglio quattro errori terribili di Prost. 


1- A IMOLA 1990 boccio la 641 di Scalabroni per le turbolenze 
bloccandone lo sviluppo per poi tornare sui suoi passi... 

Gp di San Marino 1990. Sulla pista di Imola debutta la 641 firmata 
da Enrique Scalabroni. Si tratta di una vettura che si allontana dalla 
filosofia di John Barnard che aveva dato l'impronta al progetto. La 
crescita dell'argentino mette un po' in ombra Nichols, grande amico 
di Prost, e inizia così un'azione senza logica. Mentre Mansell si 
dichiara soddisfatto della Ferrari new Look, Alain pretende il modello 
vecchio, mettendo in grave crisi la squadra costretta a intasare i box 
con pezzi di ricambio doppi. Per bocciare la 641 di Scalabroni, Prost 
accusa il parabrezza che invia troppe turbolenze al casco del pilota. 
In galleria del vento si affannano a provare quattro soluzioni diverse 
(it che implica: disegno, realizzazione in scala del modellino, prova 
in galleria del vento, realizzazione del monotipo e collaudo in pista). 
Alla fine dell'intero ciclo di lavoro si è paralizzato il lavoro di sviluppo 
su un particolare, tralasciando aspetti ben più importanti per questa 
priorità assoluta. E non è un caso se poi la prima vittoria della 641/2 
è arrivata... solo in Messico. Ma il bello è che alla fine, dopo tante 
rivoluzioni, Prost torna alla soluzione iniziale che era la migliore! Sorrisi 


Scalabroni, intanto, aveva già le valigie pronte. Obiettivo centrato... & tensioni 

Sono stati due anni 

2 - ASPA 1990 impone gomme Goodyear diverse ma meno datto Dassi, molto 
turbolenti quelli 


efficaci... di Prost alla Ferrari 
Gp del Belgio 1990. Esplode fragorosa la polemica dei pneumatici guidata dal team 


Goodyear. Prost ritiene che la Casa di Akron abbia un occhio di principal Cesare Fiorio 
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riguardo nei confronti della McLaren nello sviluppo delle gomme 
da qualifica. Per questo il francese decide di far arrivare venerdì 
notte da Maranello coperture da gara diverse da quelle portate dal 
«gommista» americano. Secondo il tre volte iridato, i pneumatici 
siglati «4312» e «4313» potevano garantire una maggiore tenuta 
all'usura rispetto a quelli disponibili. Ma l'aver infranto il gentlemen 
agreement tra le squadre ha scatenato la protesta dei team manager 
che hanno esercitato forti pressioni sulla Goodyear perché la Ferrari si 
adeguasse agli altri. Tanto rumore per nulla: pole position e corsa sono 
state firmate da Senna con gomme nuove. E anche Alain si è dovuto 
ricredere... 


3 - INVERNO 90-91: Alesi lamenta la difficile messa a punto 
della 642 ma per Alain va tutto bene... 

È il 7 febbraio 1991, ultimo giorno di test sul circuito dell'Estoril, in 
Portogallo. La Ferrari risulta nettamente la più veloce; la McLaren, 
con il motore Honda 12 cilindri, arranca. Prost lascia il briefing con i 
tecnici con il sorriso sulle labbra: la 642 può puntare al titolo mondiale. 
Alain trasmette euforia a tutta la squadra, che pende dalle sue labbra. 
Chi è meno soddisfatto è Alesi: il neo acquisto è nervoso perché non 
riesce a darsi pace per un'uscita di strada a suo di. re inspiegabile. 


Jean, in modo timido, non ha mai fatto mistero ai progettisti che la 
642 era difficile da portare al limite e che non si adattava alle sue 
caratteristiche di guida. Ma Prost aveva garantito che tutto era ok e 
che quindi non poteva essere diversamente! Poi a Phoenix è stato 
smentito dai fatti: la 642 si è rivelata un vero fiasco. Per giustificarsi, 
Prost aveva dichiarato che la Ferrari gli aveva affidato una monoposto 
diversa da quella utilizzata nei test invernali. Tutte storie... 


4- DOPO IL FALLIMENTO della 642 si arriva a un bivio: la 643 o la 
641/2 rivista e certo più veloce Prost non si fida dei cronometri... 
Silverstone 24 luglio 1991. In Inghilterra oltre alla deludente 642 si 
rivede in pista una vecchia 641/2 riesumata per l'ocra. sione. Si tratta 
del telaio 121 dotato dell'aerodinamica ‘90, vietata dai regolamenti 
di quest'anno. Le convinzioni di una parte dell'Ufficio Tecnico 
vengono suffragate dai tempi: la 641/2 è nettamente più veloce. A 
parità di carico di benzina c'è una differenza che supera il secondo 
e mezzo. Un'esagerazione! C'è allora chi propone di fermare il 
programma della 643, per tornare sui propri passi, aggiornando alle 
nuove norme la 641/2. I cambiamenti non sarebbero solo di natura 
aerodinamica con l'arretra-mento delle ali, ma anche strutturali (i 
serbatoi devono trovarsi dietro alle spalle del pilota). Tant'è che se ne 


era studiata la fattibilità. Eppure anche la versione rivista e corretta 
(solo nelle ali) sorprende al Mugello con Montermini al volante. 
Il margine si riduce a un secondo, ma se si considera che sono in 
arrivo motori evoluzione si può capire come la seconda parte della 
stagione potrebbe cambiare il corso dell'annata. Prost non crede 
nelle indicazioni date dai collaudatori, ma il presidente Piero Fusaro 
ci vuole vedere chiaro e chiede un ultimo confronto risolutivo. E sul 
suo imput che si arriva a un vero e proprio ballottaggio. La 641/2 
assicura una migliore guidabilità (l'assetto è più alto, con molleggi 
meno rigidi che non mettono in crisi gliammortizza-tori) e un migliore 
sfruttamento del 12 cilindri. Prost la boccia: rispolverando la vecchia 
avrebbe implicitamente ammesso un errore e non aveva alcuna 
intenzione di mettersi contro il nuovo management insediatosi da 
poco. Ma la 643, spinta da Migeot, si sapeva che era figlia nel bene 
e male della 642, ricalcandone le caratteristiche. E non è un caso 
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se oggi al reparto corse considerano proprio la giudabilatà cordone 
ombelicale con la 644. A l'hanno capito... 


CINQUE PECCATI CAPITALI 

Sicuramente quella appena conclusa è stata la stagione più difficile 
per Alain Prost: il tre volte campione del mondo è incappato in 
gravi errori, anche in pista, che ne hanno un po' minato la fama di 
professore. Analizziamoli uno per uno. 

IMOLA. Giro di ricognizione. La pista è un acquitrino per un improvviso 
temporale. Alla Rivazza, Senna evita una pozza che Alain centra 
in pieno come Berger, che lo segue. Entrambi finiscono fuori pista, 
nell'erba. Ma, mentre l'austriaco della McLaren controlla la sbandata, 
e ritorna sulla retta via, il ferrarista compie un testacoda, il motore 
è ammutolito e non riesce a ripartire. Una Ferrari è già fuori ancora 
prima della luce verde! Alain sbaglia due volte perché non ammette 
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Il Mondiale E.1 1991 
è la stagione più difficile 


per Prost che è è incapp to 


l'errore, ma cerca una giustificazione: «Avevo le ruote bloccate nella 
staccata fra la quarta e la terza». Bugia. L'analisi dei dati telemetrici 
ha poi dimostrato che al momento dell'uscita di strada Alain era in 
terza marcia da almeno quindici secondi. Che figura. 

MONACO. Il clima nella squadra Ferrari è elettrico: Prost è in rotta 
con Fiorio e la sua conduzione del team. In prova «il professore» è 
protagonista di un dritto alla curva di Santa Devota. Pasticcia con gli 
assetti, poi trova la soluzione giusta, ma ritarda l'ingresso in pista 
con il secondo set da qualifica nell'ultima e decisiva ora, sebbene 
in cuffia il «diesse» gli abbia più volte ordinato di entrare, perché il 
tempo disponibile stava ormai per scadere. Prost agisce di testa sua 
e aspetta ancora. Risultato: si scaraventa in pista negli ultimi quattro 
minuti e riesce a compiere solo la tornata di...lancio. In griglia è quindi 
solamente settimo, mentre poteva essere in prima fila. In gara, Prost 
arriva a essere secondo dietro a Senna finché, al 62. giro, non si presenta 


Mansell in rimonta con la sua Williams-Renault. L'inglese Lo infila come 
se Alain fosse fermo prima della chicane dopo il tunnel, in un punto 
che per il francese era impossibile perché sporco dell'olio lasciato da 
Modena. A tre giri dalla fine, fra l'altro, decide di rientrare ai box senza 
preavviso, mettendo in crisi la squadra che compie il pit-stop più lento 
della stagione (un gallettone si era incastrato sotto la macchina): 
motiva la fermata causa un portarnozzo allentato. Sta di fatto che dopo 
il cambio gomme riparte e sigla il giro più veloce. Tutto inutile. 
MAGNY-COURS. Al Gp di Francia debutta la tanto attesa 643 
che accende molte speranze. IL venerdì, in prova, Prost sbaglia il 
momento di entrare in pista. Trova traffico ed è solo quarto dietro 
ad Alesi. Migliora sabato ottenendo un buon secondo tempo. In gara 
parte in testa e mantiene il comando finché alle spalle della Rossa 
non si profila la minaccia di Mansell (ancora lui) che per ben due 
volte lo supera in fondo al rettilineo più lungo, quello che termina 
con un tornante. L'attacco avviene una prima volta all'interno, con il 
francese che inspiegabilmente cede la traiettoria migliore al riva-le 
della Williams. La seconda volta (grazie al pit-stop velocissimo Prost 
era tornato al co-mando) la manovra di sorpasso si è trasformata 
in un vero affronto: la manovra di Nigel è avvenuta niente meno che 
all'esterno, nel tratto di pista più sporco e più scivoloso. Prost ha 
preferito portare a casa dei punti, ma lottando forse avrebbe potuto 
aspirare anche a una vittoria scaccia...crisi! Tanto più che la Ferrari 
nel warm-up era risultata molto più veloce in fondo al rettilineo 
rispetto alla Williams di Mansell. E chi vuole intendere... 
SILVERSTONE. Nelle prime battute del Gp di Gran Bretagna Alain si 
libera del sorprendente Morenoe attacca Berger, terzo, dietro a Manselle 
a Senna. Non riesce a superare l'austriaco, indugiando oltremodo, tanto 
che Alesi, che segue il francese, non ci sta a perdere tempo prezioso e 
infila il compagno più titolato per mettersi più concretamente a caccia 
dei primi. La manovra non piace ad Alain che apostrofa il francesino 
di Alcamo: «Ha tentato un sorpasso in un punto impossibile». Peccato 
che Jean ci sia riuscito. Ma non è tutto: dagli scarichi della 643 di Alesi 
esce dell'olio che imbratta la visiera di Alain. E mentre cerca di pulirla, 
Prost è vittima di un testacoda. Non è certo la sua giornata... Riprende e 
conclude terzo, con una delle sue gare di attesa. 

HOCKENHEIM. Sui lunghi rettilinei del circuito tedesco, la 643 
dispone di un motore «evoluzione» che gli permette di tenere il 
passo della McLaren Mp4/6. Prost promette una gara con il coltello 
tra i denti e si trova alle spalle di Senna quando inizia una fase di 
studio, caratterizzata da ripetuti tentativi di disturbo. Quando decide 
di attaccare finisce nel tranello del brasiliano che lo costringe ad 
allargare all'esterno in un punto più sporco. Ayrton, fra l'altro, 
ritarda la frenata e obbli-ga così il francese a imboccare la via di 
fuga della variante, per evitare un contatto. Nel tentativo di ripartire, 
Prost brucia la frizione e si arresta definitivamente, dando il via alla 
ridda feroce di dichiarazioni nei confronti del pilota della McLaren: 
«È scorretto, frena prima delle curve — afferma il francese — la 
prossima volta mi comporterò esattamente nella stessa maniera e lo 
butterò fuori di pista senza tanti complimenti». Dichiarazioni dure che 
hanno provocato anche la reazione della Fisa e del suo grande amico 
Jean-Marie Balestre, che gli ha comminato la squalifica per un ei 
Premio, anche se con la condizionale. 


Arrivato in circuito Prost si 
incontra subito con patron Guy 


Ligier e i due si intrattengono 
a lungo al box, pranzando 
con le saracinesce abbassate 


COITA dI 


INVERNO BOLLENTE 


test sulla Ligier 


E arrivato al Paul Ricard a sorpresa 
e ha voluto provare subito la nuova 
J$37 girando per tutto il giorno. 
Il futuro di Prost è sempre 
più legato al team francese... 


DI RENÉ ALEZRA AUTOSPRINT N.4 1992 


E CAMP - Per i francesi non è solo un avvenimento 

sportivo, ma un evento storico: Alain Prost alla guida 

di una Ligier con motore Renault! Il test del tre volte 

campione del mondo è arrivato a sorpresa, dopo che 

lo stesso Prost aveva fatto sapere che avrebbe prova- 

- to la nuova Js37 solo il 25 e 26 gennaio, e a porte 

chiuse. Nonostante questo, il Paul Ricard ha vissuto un fine setti- 
mana frenetico: erano in tanti a covare in fondo al cuore la spe- 
ranza di vedere Alain sulla monoposto blu. E sabato 18, pochi 
prestavano attenzione alle varie Minardi, Williams, Larrousse e 
Benetton. Tutti aspettavano la nuova Ligier che è scesa, sì, in pi- 
sta, ma nelle mani di Boutsen come previsto. Alle 9,30 di sabato 
mattina, qualcuno segnala la presenza di Prost allo snack-bar 
dell'aeroporto: i più pensano che si tratti di uno scherzo. Ma poco 
dopo, una Mercedes 500S con targa svizzera parcheggia proprio 
dietro al box Ligier e ne scende un uomo in giacca di pelle color 
antracite. È lui, è Prost: la notizia ha l'effetto di una miccia, si 
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diffonde in un attimo tra la folla. Alain si incontra subito con Guy 
Ligier e i due si intrattengono a lungo al box, pranzando con le 
saracinesche abbassate. Tutte le precauzioni sono state prese 
per tener lontano giornalisti e fotografi. Ai pochi che riescono ad 
avvicinarlo, l'ex ferrarista dichiara laconicamente: «Cercate di 
capirmi al momento attuale non posso dire nulla...». Poi, su un'au- 
to guidata da Philippe Martin, capo di Gabinetto del ministro del 
bilancio francese Charasse, si reca sul circuito visionandolo at- 
tentamente. Tornato ai box parla a lungo con Dominique Savary 
della Elf e con gli ingegneri Renault, Dudot e Mennerath. Si 
aspettano che lasci il circuito nel pomeriggio; e invece Prost si 
chiude nel motorhome Ligier con gli uomini della squadra e vi 
rimane fino a notte fonda, mentre al di fuori la stampa, specie 
quella francese, si mobilita in massa. 


DOMENICA IN BLU. Alle 10 di domenica arriva un'altra notizia 
bomba: Prost scende in pista! Le tribune si riempiono in un baleno 
e alle 11, quando la saracinesca del box Ligier viene alzata, la 
folla esplode in un boato. Prost indossa il casco di Erik Comas 
e una tuta nuova di zecca della scuola di pilotaggio. La Js37 si 
avvia per i primi giri: 1'10" è il primo rilevamento cronometrico. 
Al terzo passaggio si leva un clamore alla curva del Ponte, prima 
del rettilineo box: Alain ha sbagliato una cambiata finendo in 
testacoda nella sabbia! La Ligier viene rimorchiata ai box e Prost 
torna in pista alle 12.10: ma deve fermarsi dopo soli due giri 
per un guasto alla cremagliera dello sterzo. Per tutto il giorno 
gira sporadicamente in serie di 58 giri. Il suo ritmo aumenta 
progressivamente: dopo soli 7 giri è sull'1'08"37, poi comincia a 
scendere: l'07"5, l'05"4, l'04"9... Ogni volta che torna ai box c'è 
agitazione tra i fotografi, ma lui cerca sempre di defilarsi. Solo 
Guy Ligier si lascia andare a qualche commento: «Alain non è a 
suo agio nella vettura, che ha in pratica le stesse regolazioni usate 
per Boutsen. Abbiamo lavorato tutto il giorno per regolare il sedile, 
e in più guidando la Ferrari ha perso l'abitudine alcambio manuale: 
è per questo che ha sbagliato una cambiata finendo in testacoda». 
Alla fine di domenica pomeriggio, Prost arriva a scendere fino 
ai tempi fatti segnare da Boutsen, realizzando il suo miglior 
passaggio in 1'04"8 e coprendo in tutto 39 giri di pista. Poi, 
così rapidamente come è arrivato, se ne va dal Ricard. Ma tutti 
lo aspettano per la settimana dopo e stavolta con la sua tuta e 
soprattutto il suo casco... Ai francesi, il blitz di Prost sulla Ligier 
ha fatto un effetto incredibile, anche se Guy Ligier si affanna 
a ridimensionare l'episodio facendo notare che un test non 
implica necessariamente un contratto per pilotare la Ligier nel 
campionato ‘92. E evidente che il boss del «superteam» francese 
teme di sbilanciarsi troppo nelle dichiarazioni facendo irritare 
il pilota che ha inseguito per tanti mesi. Ma intanto sottolinea 
che «Alain ha trovato il telaio molto sano, e ha lodato la potenza 
e l'erogazione del motore». E fa sapere che «il test non si è svolto 
il 25 e il 26 solo perché Prost ha voluto provare subito la vettura 
dopo aver parlato con Dernie e Ducarouge». E ha un'ultima parola 
per il povero Comas che «intendiamo assolutamente conservare. 
Abbiamo bisogno di un collaudatore...». 
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Alain ha 
trovato 


il telaio della 


monoposto 
molto sano 


e ha lodato 


la potenza 
e l'erogazione 
del motore 
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Francesi 

in fibrillazione 
Ancora altre immagini 
del test di Prost al 
Ricard sulla Ligier, 
una giornata che mise 
in fibrillazione 

la stampa francese. 
Ma i piani di Alain 
erano altri... 
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lo alla Vvillarms? 


su Autosprint 


In attesa di ufficializzare il suo passaggio alla Williams, Alain parla 


PRONTO AL RIENTRO 


L'ho letto 


a ruota libera della F.1. Torna per puntare al 4° titolo, senza preoccuparsi 


di quale compagno di squadra avrà al suo fianco. Critica Max Mosley 


per le scelte regolamentari e lamenta lo scarso peso politico dei piloti... 


1992, un anno 
sabbatico 

Dopo la fine della 
storia con il Cavallino, 
Alain Prost trascorre 
un anno sabbatico 

e si prepara al grande 
rientro nel Mondiale 
1993 con la Williams 


DI PAOLO BOMBARA AUTOSPRINT N.29 1992 


AGNY-COURS — Per la prima volta, da dodici 

anni a questa parte, Alain Prost si è ritrovato ad 

assistere al Gran Premio di Francia di F.1 nei 

panni dello spettatore, invece di viverlo da pro- 

tagonista. Abituatosi all'idea, il campione fran- 

cese è apparso sereno e persino divertito. Nessu- 
no meglio di lui, del resto, sa quanto tale situazione sia solo 
transitoria e come questo anno di riposo gli abbia permesso di 
preparare al meglio il suo rientro. Disoccupato di lusso, veste da 
qualche tempo i panni di commentatore per la televisione fran- 
cese, ma più che realizzare interviste per questo suo nuovo ruolo, 
Prost deve per ora rispondere alle domande dei giornalisti. Una in 
particolare gli è stata ripetuta centinaia di volte nel week-end del 
Gp di Francia: Alain, con la Williams è fatta? «L'ho letto, su Auto- 
sprint. Perché no? È ovvio che si tratta di una possibilità, ma non è 
la sola. Io, per ora, non posso né smentire, né confermare. Non 
dipende solo da me. In ogni caso, la mia decisione sarà annunciata 
ufficialmente nel corso dell'estate. Molto presto saprò con più esat- 
tezza quando». Williams o meno, anche se la sensazione è proprio 
che tutto sia già fatto con il team britannico: certo è che Prost 
tornerà a correre in F.1 e, ovvio, per una squadra di primo piano. 
In questo contesto anche un pilota corteggiato e capriccioso 
come lui potrebbe trovarsi a dover accettare qualche compro- 
messo, pur di disporre di una vettura competitiva. Come quello di 
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Non voglio 
parlare della 
Ferrari e dei 
suoi problemi 

ma posso 
aggiungere 
che per nulla 
al mondo vorrei 
trovarmi 
al posto di Luca 
di Montezemolo 


Nel 1992 Alain 
rimane attaccato 
alla F.1 come 
commentatore 
televisivo per Tfl. 
Il suo ingaggio 
con la prima tv 
francese è di 700 
milioni di lire 


accettare di avere un compagno di squadra scomodo e con il quale, 
già in passato, la convivenza si è mostrata difficile. 

Alain, ma tu accetteresti di gareggiare al fianco di Nigel Mansell o 
di Ayrton Senna? 

«Io non ho nessuna reticenza a priori - risponde Prost, che non riesce a 
trattenere una smorfia - nei confronti di nessun pilota. E ovvio che, volendo 
correre per una delle migliori squadre, questa eventualità esista. Non pensate 
però che sia particolarmente interessato dalla possibilità di rinnovare il 
confronto, per non dire il duello, diretto con Nigel o Ayrton. Il compagno 
di squadra non mi interessa, il solo challenge che mi dà la motivazione al 
ritorno in F.1 è quello di diventare campione del mondo per la quarta volta. 
Per riuscirvi ho bisogno di riunire un pacchetto completo intorno a me e, 
ovviamente, in questo caso non posso controllare tutte le tessere del gioco». 
Cacciato via in malo modo dalla Ferrari lo scorso anno, come vive 
Prost l’attuale situazione della Scuderia, che non è certo migliorata 
dopo la sua partenza? 

«Non voglio parlare della Ferrari dei suoi problemi. L'ho fatto 
sufficientemente lo scorso anno, quando guidavo per loro. La sola cosa che 
posso aggiungere è che per nulla al mondo vorrei ora trovarmi al posto di 
Luca di Montezemolo». 

Sempre molto attento a tutti gli aspetti della F.1 e, in particolar 
modo, all'evoluzione tecnica e regolamentare, cosa ne pensa Prost 
delle recenti decisioni del Consiglio Mondiale della Fisa? 

«Sono d'accordo su certi punti, ma ritengo che altri siano una vera 
aberrazione. Mi spiego. D'accordo per la riduzione imposta agli alettoni, 
ma toglierne 3" di larghezza alle ruote è troppo. Bisognerà ripensare 
tutto e anche a livello della sicurezza nutro molti dubbi. Quel che mi 
pare è che sull'altare della sicurezza e dello spettacolo siano ancora una 
volta state sacrificate le squadre e i fornitori, come la Goodyear. È una 
situazione che dura da anni mentre, a contempo, si continua a correre 
su circuiti totalmente superati e inadatti e quel che è peggio è che a 
volte anche i nuovi circuiti non sono adeguati. Allo stato attuale, almeno 
l'80% dei tracciati della F.1 è da rivedere totalmente. Bisogna piantarla di 
spremere i costruttori a livello regolamentare, per cominciare invece una 
totale revisione di queste piste, prendendo l'esempio da tracciati come 
Barcellona, dove è stato fatto un ottimo lavoro. Dilazionando in vent'anni 
il rinnovamento delle piste si otterrebbero risultati migliori che coi vari 
cambi regolamentari e la spesa sarebbe minima in confronto. Oltretutto, 
in questo modo, ne gioverebbero anche altre categorie e non solo la F.1. 
Continuando a lasciare immutati i circuiti e a modificare i regolamenti si 
corre il rischio di far assomigliare la F.1 a una categoria monotipo e non 
c'è nulla di meglio per allontanare i grandi costruttori». 

Alain Prost parla a ruota libera e, come in passato non si era fatto 
pregare per tirare di tanto in tanto le orecchie a Jean Marie Balestre, 
non risparmia ora neppure chi regge attualmente le fila della F1... 
«C'è qualcosa che non funziona nel sistema: anche questa volta, nessun 
pilota è stato consultato da Max Mosley o da Bernie Ecclestone. Si continua 
a decidere senza chiedere il parere dei piloti, che sono poi gli unici ad 
assumere i rischi del caso. Bisogna reagire, altrimenti continueranno a 
prenderci per il naso». 

Prost, come si nota, parla in prima persona, proprio come se fosse 
ancora dietro a un volante. Segno evidente che ci si vede già a 
brevissimo termine, infilato in un abitacolo. Ma stando per qualche 
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tempo dietro alle quinte, Alain ha anche potuto rendersi conto di una 
certa realtà della F.1 che gli era sfuggita in passato... 

«La F.1 dovrebbe essere il regno delle relazioni pubbliche e chi la gestisce 
dovrebbe tenerne conto. Invece mi accorgo di quanto, ad esempio, sia 
difficile per certi exploit, a volte anche ex campioni del mondo, ottenere un 
semplice lasciapassare. Mi sembra incredibile. Questa gente ha meritato sul 
campo un “pass" a vita e spesso può ancora essere utile. Inoltre mi sembra 
che la gente presente nel paddock sia piuttosto triste: non è normale, la F.1 
deve vivere, deve ritrovare un'anima». 

Ritrovare un'anima, tornare a vivere. Questo fa ritornare in mente 
la F.1 di qualche anno fa, quando tutto era più spontaneo e meno 
esasperato, quando la F.1 era un gioco per artigiani e non riservato 
alle grandi Case. O no? 

«Oggi, per puntare alla vittoria, bisogna per forza avere alle spalle una 
grande Casa. È inevitabile. Un artigiano non può più puntare al successo 
con le sue sole forze. Ciò nonostante il periodo di crisi costringerà forse molti 
a dover ridurre il proprio tenore di vita. Questo però non significa, per forza 
di cose, ridurre i risultati. Guardate la Williams che dispone senza dubbio 
di molti mezzi, ma inferiori a quelli della McLaren o della Ferrari. Mi pare 
che riescano a cavarsela piuttosto bene... Per certi versi alla Williams sono 
rimasti un po' artigianali di fronte a certe strutture industrializzate». 

Un altro grande problema che pesa sulla F.1 e sull’automobilismo 
è legato alla sponsorizzazione delle Case di tabacco. Un problema 
particolarmente di attualità: la trasmissione televisiva del Gp di 
Francia, ad esempio, ha rischiato di «saltare» proprio per via delle 
varie leggi contro la pubblicità al fumo. Qual è il parere di Prost? 
«Sono d'accordo con Jean Marie Balestre quando sostiene che si tratta di 
un atteggiamento ipocrita e che nessuna pubblicità su una vettura inciterà 
mai a fumare, ma, al limite, si tratta di una battaglia di notorietà tra le varie 
marche. Impedire la sponsorizzazione delle Case di tabacco sarà molto 
grave per il futuro della F.1 e ancor più delle categorie “minori”. Alcuni di 
questi sponsor sono veri e propri partner dell'automobilismo, agiscono in 
sinergia con tutte le sue componenti: squadre, piloti, circuiti. Una situazione 
così si è creata col passare degli anni e sarà molto difficile ritrovarla 
senza di loro. Del resto nessun'altra industria ha gli stessi interessi di 
quella del tabacco a investire in F.1, un settore che costituisce un rischio. 
Sponsorizzare in F.1 infatti costa molto ed i risultati commerciali sono 
legati a quelli delle squadre, ovvero abbastanza aleatori. Per un'industria 
“classica" la sponsorizzazione televisiva o la cartellonistica non costano di 
più e danno risultati sicuri e programmabili. Il nostro vantaggio era proprio 
che questo tipo di pubblicità era vietata, o limitata alle Case di tabacco. 
Credo che le maggiori difficoltà le avranno gli organizzatori e posso parlare 
in prima persona perché sino allo scorso anno mi sono occupato con la 
mia società (Pole Promotion) dell'organizzazione della gara di F.3000 di 
Pau. Posso garantirvi che, senza l'apporto della Marlboro, sarebbe stato 
impossibile riuscirvi». 

Legato a Tfl (la prima rete televisiva francese), da un contratto 
favoloso, si parla di 700 milioni di lire all'anno, Prost può ritornare 
alle altre occupazioni... 

«Mi diverto molto nel mio nuovo ruolo, e state tranquilli: in questi mesi 
non mi sono affatto annoiato. Ho potuto dedicarmi alla famiglia, al golf, 
alla bicicletta e... a rispondere alle domande che mi venivano poste dai 
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Oggi per 
puntare alla 
vittoria 
bisogna per 
forza avere 
alle spalle 
una grande 
Casa. Ormai 
è inevitabile 


E finalmente arriva 
l'ufficialità del rientro 

di Prost in F.1. In guanti 
bianchi posa davanti 
alla Williams con 

la quale nel 1993 
vincerà il 4° titolo iridato 


Sono stato fermo 
un anno e pot ho 
scelto tra le tre 
offerte che avevo, 
preferendo 
correre per 
la Williams 
a motore 
Renault. 


E ho fatto bene! 


Do 


Un’annata 
trionfale 

AL volante della 
monoposto migliore 
del lotto a 38 anni 
Prost nel 1993 vince 
su Williams-Renault 
per la quarta volta 

il mondiale di F.1. 
Eccolo in festa 

sul podio, nel Gp 
del Canada 
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NEL 1993 L'ULTIMO HURRÀ IN F.1 


A cuore 
Aperto 


«La mia verità sull'arrivo in Williams». 
«Vi spiego perché temo la pioggia». 
«Il mio duello con Senna quest'anno». 
Finalmente il professore a ruota libera 
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MOLA — È considerato il grande favorito del mondiale. Di- 
spone della Williams-Renault, vale a dire la monoposto più 
invidiata del Circus. Nella classifica iridata Alain Prost è 
secondo dietro a Senna, a soli due punti. Il successo a 
Imola lo ha rinfrancato dopo le bordate che non gli hanno 
risparmiato nemmeno i giornalisti francesi suoi amici. «O 
Cauteloso», come l'hanno soprannominato ingenerosamente i brasi- 
liani, è stato attaccato duramente per il suo comportamento sul ba- 
gnato a Donington, dopo che a Interlagos era stato vittima di una 
uscita di strada proprio sotto la pioggia. Il Professore si è sentito 
trattato come un pivello, ma ha evitato le esternazioni. La vittoria nel 
Gp di San Marino ha riportato un po' le cose nella normalità, ma Prost 
è consapevole che la conquista del quarto titolo mondiale è ben più 
difficile di quanto non sembri. è gravato di un peso — l'obbligo di vin- 
cere — che mette a dura prova anche i nervi di un campione navigato 
che puù vantare un pedigree di 46 Gran Premi vinti. Alain si è reso 
disponibile a una lunga chiacchierata a cuore aperto. E naturalmente 
ha iniziato parlando della stampa e dei suoi rapporti difficili con i gior- 
nalisti. «La Formula 1 è diventata molto popolare, per cui non ci sono 
solo giornalisti interessati alla tecnica, ai rapporti umani ma anche agli 
scandali: persino riviste specializzate importanti, come Autosprint, 
Auto Hebdo o la stessa Equipe, talvolta puntano su aspetti scandalisti- 
ci, che con lo sport hanno poco a che fare». 
E se fosse invece la Formula 1 troppo difficile da decifrare peri 
rapporti non sempre cristallini dei suoi principali protagonisti? 
«Non si può far ricadere ogni colpa sulla stampa. E ovvio: nemmeno 
noi a volte sappiamo cosa succede sulle monoposto moderne, 
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Mondiale 
stragggiin «PN 
Nel 1993 Prost co 
la Williams- Renault 
vince sette Gp e domina 
il campionato, nel quale 
in realtà nessuno riesce 
mai a impensierirlo 
nella corsa all'iride 


9° 


In realtà con la Williams 
ero in contatto da anni 
e cli sentivamo praticamente ogni 
mese, anche quando non correvo 
ancora per la loro squadra 
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pertanto mi rendo conto quanto sia difficile addentrarsi in questioni 
tecniche che i team vogliono tenere segrete. Credo che sarebbe 
più opportuno informale meglio i giornalisti, fornendo elementi 
chiari di comprensione, facendo, se è il caso, una specie di lezione 
di... tecnica. Almeno per capire nei principi come funzionano certi 
sistemi. Le sospensioni attive della Williams non sono uguali a 
quelle della McLaren o della Benetton. La gente non capisce e così 
si vuole distrarre con altre cose che non c'entrano niente». 

Non è che è caduta l'attenzione verso il fatto sportivo, per 
cui conta di più ciò che accade nel retrobox che quello che 
avviene in pista? 

«È proprio cosi. Ci sono troppi giornalisti che giudicano i piloti senza 
essere mai stati a vederci in una curva. Vivono le corse in sala stampa. 
Eppoi basta che uno cominci a ricamare una storia perché quasi tutti lo 
seguano per timore di “bucare" la notizia: così un piccolo episodio può 
diventare un affare di stato». 

Parli di una situazione che è stata alimentata anche dal 
comportamento di alcuni di voi, che avete usato la stampa a 
vostro uso e consumo... 

«È così. Le verità non sono mai solo bianche o nere, spesso si trovano a 
metàstrada. È difficilea voltecapirecome stannoeffettivamentele cose. 
Me ne sono reso conto l'anno scorso quando facevo il commentatore 
per la Tv francese. Arrivare alle notizie era faticoso anche per me: ho 
scoperto l'altra faccia della medaglia. Durante l'inverno mi sono detto 
che avrei dovuto lavorare con la stampa in modo diverso, garantendo 
la massima collaborazione e disponibilità. Tutte le volte che abbiamo 
fatto dei test mi reso disponibile a lunghe interviste, ma trovo che il 
mondo della Formula 1 è molto cambiato in questo periodo...». 
Lasciamo i giornalisti e veniamo a te: l’anno scorso mentre 
Mansell cercava di costruire il primo titolo mondiale con la 
Williams, tu hai firmato in primavera un contratto per il ‘93. 
Sapevi che avresti scatenato polemiche a non finire... 

«Ti assicuro di no. Ero fermo per la stagione ‘92 e ho preso accordi per 
quest'anno, valutando le varie offerte che avevo ricevuto. C'erano tre 
possibilità: Williams, McLaren e Benetton». 

Ritieni giusto che si possa turbare con il mercato un 
campionato solo all'inizio? 

«Ma è sempre stato così negli ultimi quindici anni. Quando credi che si 
muovesse Piccinini per la Ferrari? In primavera siglava delle opzioni 
con diversi piloti e poi sceglieva quello che faceva al caso del Cavallino. 
Non badare alle limitazioni che voleva istituire la Fisa. Tutte storie». 
Perché allora la tua firma ha scatenato tante polemiche 
l’anno scorso? 

«Semplicemente perché Mansell non voleva essere di nuovo il mio 
compagno di squadra. Era già tutto previsto. L'unica pregiudiziale 
che avevo messo era che non volevo in squadra Ayrton: con Senna 
il team non sarebbe stato gestibile. Non solo, ma io ero fuori dalla 
Formula 1 e non sarebbe stato positivo per la Williams l'arrivo di 
due piloti nuovi. Per l'esperienza che ho nel Circus so bene che non si 
devono mai fare delle rivoluzioni se si nutrono programmi ambiziosi. 
Nigel era già in squadra, pienamente appoggiato dalla parte inglese 
del team, mentre io potevo contare sul supporto della Renault. 
Non ci vedevo niente di strano. Tutte le storie che sono nate dopo 


mi hanno amareggiato. Ho sentito tante cose false: e invece Nigel 
non ha voluto guidare al mio fianco, fine del di. scorso. La questione 
dei soldi è montata in seguito. Stando alle voci avrebbe voluto 
una somma impossibile. E comunque a Monza quando sono stato 
invitato dalla Renault per ufficializzare l'accordo ‘93mi sono reso 
disponibile a rinunciare a una parte del mio guadagno perché venisse 
rata a 1VigeL Io di più davvero non potevo fare. In questo caso ha 
fatto solo la figura del... coglione, ma non ho fatto niente di male. Con 
Williams ero in contatto da anni e ci sentivamo praticamente ogni 
mese, mentre con la Renault avevo parlato al momento di andare 
alla Ligier...». 

A proposito della Ligier. Quante possibilità ci sono state di 
vederti gui. dare nel ‘92 per il team di Guy? 

«C'era un contratto già fatto. Poi in 24 ore sono cambiate tutte 
le cose. Guy ha voluto cambiare gli accordi: io non avrei dovuto 
essere solo il pilota della squadra, mentre Ligier aveva fretta di 
filma. i re solo con una prima guida. C'era una grossa opportunità 
di coagulare in. torno al team altra gente importante. Ero rimasto 
male, ma avevo dei contatti con Benetton e McLaren e Williams, 
Se avessi voluto avrei potuto firmare di nuovo con Ron Dennis. Ma 
io volevo tornare con un team molto competitivo dotato dei motori 
Renault. A Frank l'ho detto che stavo parlando con Rosi: prima 
del Gp del Portogallo ero addirittura intenzionato a lasciare tutto 
perché stavo subendo attacchi personali ingiustificati. Nella mia 
carriera ho avuto molti problemi e ogni volta, ti garantisco, non ne 
avevo colpa. Se analizzi i fatti uno per uno puoi vedere che almeno 
all'inizio non ero io la causa dei guai». 

Bisogna tornare indietro nell’82 quando eri alla Renault... 

«Al Castellet i responsabili del team ci chiesero di fare una gara 
tattica. Ad Arnoux dissero che avrebbe avuto più pressione al turbo 
per aumentargli la potenza, visto che la Brabham di Piquet era molto 
competitiva. Sarebbe toccato a René fare la pole position e partire 
in testa. Ma in gara se fossimo stati primo e secondo avrei dovuto 
vincere io: Arnoux doveva cedermi il passo. Renè accettò la proposta. 
Io non ho mai forzato l'andatura sapendo che mi avrebbe lasciato 
passare e così non è stato. E poi è risultato che ero io a lamentarmi... 
La cosa si è ripetuta in McLare con Senna a Imola. Era stato Ayrtona 
portarmi da John Hogan della Marlboro per definire un accordo: chi 
fosse partito meglio sarebbe stato in testa. Poi lui mi ha superato già 
nel corso del primo giro...». 

Ti definisci vittima delle situazioni, eppure sei spesso 
accusato di essere un pilota che fa della politica la sua forza, 
che spacca le squadre... 

«Vai a chiedere a chi ha lavorato con me cosa pensa. Piuttosto trovo 
che è molto facile attribuire sempre tutte le colpe ad Alain Prost 
perché dice onestamente quello che pensa». 

| ferraristi ti accusano di aver perso un mondiale con la 641 
che era la monoposto più competitiva del 1990 per la tua 
tattica da ragioniere... 

«Io ho conquistato 75 punti contro i 30 punti di Mansell che era 
il mio compagno. Eppure lui era un attaccante puro. In realtà il 
mondiale lo si è perso dopo Monza. Nei test prima del Gp d'Italia 
avevo saputo che Nigel avrebbe lasciato la Ferrari nel ‘91. Però, 
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Alain Prost va a vincere 

il Gp di San Marino 1993 
cancellando la delusione 
patita nel 1991 quando 
S'era ritirato nel giro — 

di ricognizione, scivolando 
sul bagnato con la Ferrari 
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Credo che sia facile ogni volta 
attribuire la colpa di ciò che 
accade ad Alain Prost, visto 

che to sono uno che non 
ha problemi a dire chiaro 
ciò che pensa 


guarda caso, la settimana dopo disponeva del muletto e del 
migliore motore. Io mi sono scannato per finire secondo dietro a 
Senna quando il materiale da prima guida l'aveva Mansell. Cosa era 
accaduto non lo so. All'epoca il 90 per cento della squadra lavorava 
per me, ed è tutta gente che oggi non fa più parte del team... Nigel 
non partecipava ai briefing tecnici, non esisteva una tattica di gara. 
Ti dico di più, la squadra aveva promesso a Mansell che avrebbe 
vinto una gara prima di fine stagione. Ti ricordo che il pilota in lizza 
per il titolo ero io e non lui. Non si trattava di un comportamento 
professionale. Il titolo costruttori l'ho perso in Giappone, quello 
piloti in Portogallo, perché all'Estoril la mia macchina era perfetta 
e sono stato danneggiato in partenza da Mansell che mi ha chiuso». 
Ritieni che lo abbia fatto apposta? 

«Sinceramente non lo so, anche perché lo fa di frequente. Comunque 
è ridicolo che si sia arrivati a quella situazione, senza una minima 
gestione della squadra. Non era da Ferrali. Ero arrabbiatissimo 
per quello. Dedico il 100 per cento di me alle corse, durante i test 
sono in pista dalla mattina alla sera per far progredire la macchina. 
Non posso accettare che fattori esterni arrivino a condizionare il 
mio lavoro. Per sapere la verità di allora bisogna chiedere ai vari 
Nardon, Mazzola che erano in squadra. Ho incontrato Fiorio a Imola 
e abbiamo parlato del passato. Mi ha detto che c'era qualcuno che 
aveva interesse a metterlo contro di me». 

Per contro si dice che tu abbia contribuito all’allontanamento di 
Fiorio dalla direzione sportiva della Ferrari l’anno successivo... 
«No, non è vero. È Cesare che mi chiamò allora per dirmi che sarebbe 
andato via dalla squadra. Ti giuro sui miei figli che non ne sapevo 
nulla e non ero contento di vedere la Ferrari in mano al “triumvirato" 
(Fusaro, Piero Ferrari e Lombardi ndr). Non è pensabile in una 
squadra come la Ferrari allontanare il capo a stagione avviata: è 
pura follia. E con questo non nego di aver avuto da discutere con 
Cesare. Alcune sue decisioni erano criticabili». 

Alain, lasciamo il passato e torniamo a oggi. Sei il favorito 
del mondiale con la monoposto più competitiva, ma tutti si 
augurano che tu perda per mantenere vivo l'interesse del 
campionato. Come vivi questa situazione emotiva? 

«C'è una pressione fortissima, che logora i nervi. Credo che sia acuita 
dal fatto che sono un francese che corre per la Renault. Per loro è una 
grande occasione promozionale e non la vogliono perdere, la tensione 
per me è alta. Lo si è visto dopo Donington. Se io dico che ho avuto un 
problema con la macchina sono quello che cerca delle scuse, se Senna 
denuncia un problema alle attive come a Kyalami lui è un fenomeno 
perché sa guidare anche una monoposto in disordine. Non è giusto! 
Ho deciso di non lamentarmi più delle eventuali magagne della mia 
vettura. Tanto non sono creduto lo stesso». 

Vuoi dire perché hai perso a Interlagos e Donington sul 
bagnato? 

«A Donington abbiamo sbagliato le previsioni del tempo. Ci avevano 
detto che dopo 15 minuti di corsa la pista si sarebbe asciugata e allora 
abbiamo scelto un assetto più adatto all'asciutto, mentre Ayrton aveva 
preso la decisione contraria. Abbiamo un problema con il cambio, non 
è un mistero: da quando l'hanno modificato alla fine dello scorso anno 
abbiamo difficoltà che si evidenziano soprattutto sul bagnato. In scalata 
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le ruote posteriori tendono a bloccarsi. Non è facile controllare la 
monoposto in queste condizioni. Nel primo giro mi sono trovato un paio 
di volte in folle. E con questo non voglio dire che Ayrton non è più veloce 
di me sul bagnato, però al venerdì, quando la pista era ugualmente 
allagata, ho fatto solo sette giri ed ero in pole. Come vedi è difficile avere 
delle indicazioni oggettive. E devo ammettere che in F. 1 è molto facile 
trovare una scusa tecnica per giustificare una mancata vittoria». 
Frank Williams ritiene che la tua idiosincrasia per il 
bagnato risalga al ricordo dell’incidente di Pironi che si 
era fracassato le gambe contro la tua Renault sulla pista 
allagata di Hockenheim... 

«È proprio così. Quando non c'è visibilità non è più correre. È come 
giocare alla roulette russa. Ayrton ad Adelaide due anni fa, nella 
gara in cui mi sono rifiutato di partire perché la pista non scaricava 
l'acqua, ha tamponato in pieno una monoposto che andava piano. Gli 
è andata bene perché se urtava la gomma anziché il cambio sarebbe 
decollato in aria per una ventina di metrie in... cielo ci sarebbe andato 
per davvero. In quella occasione noi piloti dovevamo dimostrare alla 
gente che in quelle condizioni non si può correre». 

A Donington a dare fastidio era forse la variabilità delle 
condizioni atmosferiche... 

«Ci sono stati diversi problemi: Senna nei primi giri era nettamente 
più veloce, poi ho cominciato a riavvicinarmi. Ed eravamo sul 
bagnato. Poi abbiamo montato le slick ma era stata sbagliata la 
pressione delle gomme anteriori, in quanto la pista era ancora 
molto fredda. Quando ha iniziato a piovere ho deciso di rientrare 
perché tanto la vettura non era in ordine e lui guadagnava un 
secondo al giro. Ho rimesso le rain ma la pioggia è cessata. Ero in 
testa, ma in quel momento ho perso la gara. Sono tornato ai box 
per rimontare le slick, ma la pressione era ancora sbagliata. il fatto 
è che i pit stop si sono susseguiti tanto in fretta che la squadra non 
faceva in tempo a scaldare le gomme con le termocoperte. Nei 
primi giri la monoposto era inguidabile, tanto che un rientro ai box 
l'ho fatto convinto di aver forato. Quando mi hanno segnalato che 
non avevo bucato mi sono sentito un fesso». 

Nel Circus si dice che Senna sul giro sia più veloce di te. Sei 
d’accordo? 

«Qualche volta è possibile. Nell'88 e ‘89 era regolarmente più 
veloce di me in prova. Però ti voglio fare notare che proprio in quegli 
anni nel Gp di Francia ci tenevo a fare la pole e non me la sono fatta 
sfuggire. All'epoca non ero molto motivato alla ricerca della pole, 
preferivo lavorare per la gara. Quando sono andato alla Ferrali mi 
sono detto che avrei dovuto curare di più questo aspetto: non ho 
avuto problemi a stare davanti a Nigel, e Alesi l'ho preceduto 15 
volte su 16. Oggi con le monoposto che vanno sempre più forte e 
con la frenata sempre più corta bisogna puntare alla pole. Senna 
in prova va sempre al 100 per cento, io solo quando c'è bisogno». 
Qual è il tuo pregio e il tuo difetto? 

«Non tocca a me dirlo. Posso dire di essere estremamente onesto. 
Questo pregio in Formula l diventa un grosso difetto!». 

Mentre corri hai paura? 

«Qualche volta sì, dipende dalle situazioni. A volte è proprio paura 
di farsi male. Non credo che sia un aspetto negativo. Ho 38 anni, 


corro da 20 senza mai aver avuto incidenti gravi e non ho nessuna 
intenzione di accontentare chi aspetta sempre il grande botto». 
Mansell l’anno scorso ci aveva abituati a vederlo vincere 
con facilità con la Williams. Tu quanto margine hai sulla 
concorrenza attualmente? 

«Non facciamo paragoni, non è giusto. Le monoposto sono in 
continua evoluzione, eppoi non dimenticare che sono cambiati i 
regolamenti: le ali sono ridotte, le gomme più strette e la benzina 
non è più tanto speciale. Non solo, ma la stessa concorrenza è 
cresciuta: la McLaren ha fatto enormi progressi di telaio, e per 
fortuna il motore non è più lo stesso. Tutti dicono che abbiamo 
l'elettronica più evoluta, ma evidentemente nessuno guarda con 
attenzione la macchina di Senna». 

Nell'inverno hai dichiarato che avresti vinto 16 Gp su 16... 
«In F.1 manca anche il minimo senso dell'umorismo. Era solo una 
battuta per sdrammatizzare il momento difficile che ho vissuto con 
la Fisa (non gli volevano dare la superlicenza per dichiarazioni dure 
contro gli uomini della Federazione, ndr), Sono un realista e so che 
non è possibile vincere tutti i Gran Premi», 

Senna è in testa al mondiale di 2 punti: i riuscirà a renderti 
dura la vita a lungo? 

«E possibile. Io posso contare su un ottimo motore Renault e 
l'aerodinamica è ben bilanciata. La Fw15 però non è facile da 
guidare, saltella molto. Senna, invece, da oltre un anno dispone 
del “fly by wire" che è un grosso vantaggio: lui frena e non si deve 
preoccupare delle cambiate, accelera e non deve dosare il piede. 
Non è giusto dire che la mia macchina dispone della tecnologia 
più avanzata, mentre gli alti hanno dei monopattini. La battaglia si 
gioca nelle capacità di sviluppo». 

È vero che vuoi Alesi al tuo fianco l’anno prossimo? 

«Siamo amici, ma non c'entra niente. Secondo me sta bene alla 
Ferrari: vorrebbe vincere con il Cavallino. È presto per parlarne. 
Williams e Renault in questo momento hanno altri problemi da 
risolvere». 

Damon Hill è un «pivello» della F. L e2 pure è già in grado di 
avvicinare i tuoi tempi. Come è possibile? 

«Anche se è poco che corre è da oltre due anni che collauda 
la Williams per cui vanta orna grande esperienza con questa 
macchina. Rappresenta quell'anello di continuità indispensabile in 
un top team a cui mi rifacevo prima. Comunque ti rispondo in modo 
diverso: l'anno scorso nei test a Monza Damon aveva spiccato un 
tempo che Nigel poi non ha mai avvicinato. Può bastare? La prima 
volta che l'ho visto a Estoril mi ha sorpreso: va forte, ragiona, è 
gentile e fa pochi errori. Quando li fa i perché pecca di inesperienza, 
ma può migliorare molto». 

Mosley vuole cancellare l'elettronica dalla F. 1: cosa ne 
pensi? 

«Non vedo tutti i problemi che si lamentano nel Circus: c'è molto 
denaro, molti costruttori, tanti sponsor e tante televisioni. Anche se 
ci sono molte lamentele non i poi cosi male. Certo bisogna ridurrei 
costi e riavvicinare le macchine ma senza riportare la F. 1 a dieci 
anni fa. Non ha senso. Toglierei il traction control che anzi la le 
differenze fra un pilota e l'altro, vieterei le nuove tecnologie come 


quattro ruote sterzanti e Abs. Limiterei i test: senza prove non si 
potrebbero adottare tante soluzioni nuove che prima di essere 
usate in gara vanno sperimentate per circa 3000 km». 

Nella riduzione dei costi la voce piloti potrebbe avere un 
peso significativo... 

«Non ho mai fatto la guerra dei soldi, Senna guadagna due o tre 
volte quello che prendo io. Non c'è problema, perché non sono 
geloso. Ho già guadagnato molto nella mia carriera: quando ho 
iniziato non avevo un centesimo, ho cominciato a rag-granellare 
qualcosa dopo tre anni di Fl. Ora sono appagato. Preferisco 
lavorare in un team che mi soddisfi professionalmente». 

Tu e Senna siete le superstar della F. 1. Ayrton esalta gli 
italiani, tuno. Perché? «All'epoca Ferrari c'è statauna campagna 


molto dura nei miei confronti. è difficile che qualcosa possa 
cambiare, però non nascondo che ci spero. Sono venuto a Imola 
1 un po' prevenuto: credevo di trovare un pubblico diffidente, se 
non ostile. Invece è stato correttissimo e lo ringrazio». 

Che obiettivo ti sei posto: raggiungere Fangio a 5 titoli 
mondiali? 

«Vacci piano. Prima devo vincere il quarto titolo e poi vedremo». 
La Ferrari riuscirà a tornare grande? 

«È possibile, ma sarà dura. Quando si parte da lontano ci si avvicina 
rapidamente al vertice, ma il tratto finale diventa il più difficile. Ora 
si trova a un paio di secondi dai migliori, sono ancora troppi». 
Pensi ancora a creare un tuo team? 

«C'era un'opportunità molto bella con Renault e Jean Todt e ora 


Quando Prost lascia 

la F.L, da campione del 
mondo, subito dopo 

la gara di Adelaide 
1993, riscoppia la pace 
con Ayrton, tra sorrisi 
e pacche sulle spalle 


non c'è più. Questo ambiente è molto duro. Non so se avrà ancora 
la voglia di stare dieci anni nel Circus». 

A proposito di Todt, può essere l'uomo che risolve i guai 
Ferrari? 

«Ha qualità enormi: sa organizzare il lavoro e stimolare gli uomini. 
E l'agitatore che serve, Ma come al solito bisognerà vedere quanta 
autonomia di lavoro potrà avere a Maranello. Alla Ferrari c'è un detto: 
uno ha pieni poteri finché non prende la prima decisione. Credo che 
sia un po' vero. A me piacerebbe vedere una Ferrali competitiva. Mi è 
dispiaciuto aver rotto traumaticamente l'esperienza con la Rossa». 
Ci torneresti? 

«No, sono troppo vecchio per ricominciare daccapo. Ora mi concentro 
sul quarto titolo mondiale». Come si fa a dargli torto? 


A metà anni 2000, chiusa 
anche la parentesi come 
proprietario di team di F.1, 
Alain Prost torna 

al volante e si cimenta 

nel Trofeo Andros, la serie 
su ghiaccio francese 


Mi avevano parlato spesso delle 
gare sul ghiaccio, avevo una 
gran voglia di provare. Dopo 


la prima volta mi sono così 
divertito che ho voluto continuare 
malgrado i rischi 
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I sento un 


Ieri, oggi e domani con Alain Prost. 
Sta per compiere 49 anni, ma 
correndo su ghiaccio nel Trofeo 
Andros ha ritrovato lo spirito dei 
giorni d'oro. E non finisce qui 
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a cornice dello Stadio di Francia a Parigi, è esaltante. 
Davanti a 60.000 spettatori, si disputa la finale del Tro- 
feo Andros, evento associato all'ente benefico “Sogni”, 
che finanzia la realizzazione dei desideri dei bambini 
malati terminali. L'operazione ha avuto un successo 
enorme. Una tribuna da mille posti è stata venduta a un 
prezzo astronomico e Alain Prost e lì che firma autografi. 
«Si tratta di un avvenimento molto popolare, ma impegnativo per il 
tempo che occorre dedicarvi — racconta il quattro volte campione 
del mondo di F.1 -, ma la gioia nel volto e negli occhi di questi bambini 
è formidabile. Essere coinvolto con questa associazione, per me è 
come una terapia. Mi sono molto commosso». 
Il 24 febbraio festeggerai 49 anni e sei ancora qui con casco 
e tuta. Che cosa ti spinge a farlo? 
«È una filosofia di vita personale. L'età non è importante, ma mi 
rendo conto che è necessario lavorare di più per mantenersi in un 
buon allenamento fisico. Anche i tempi di recupero si allungano. Sono 
anche cosciente su cosa devo fare o cosa devo evitare per mantenere 
una buona condizione atletica. Per questo dico che è una filosofia di 
vita. Posso mantenermi in queste condizioni ancora per parecchi anni, 
non ho nessun dubbio in merito». 
Come mai ha deciso di tornare a correre nel Trofeo Andros, 
sul ghiaccio? 
«Nella vita molte cose accadono in modo accidentale, senza 
pianificarle. Mi avevano parlato spesso delle gare sul ghiaccio, avevo 
voglia di provarci. Dopo la prima volta, mi sono così tanto divertito che 
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ho voluto continuare, malgrado i rischi. La cosa divertente è che non 
ho calcolato nulla. Inizialmente volevo partecipare a qualche gara 
solo per passare un weekend in modo divertente, con gli amici. Poi ho 
cercato di fare le cose meglio, ho maturato il desiderio di tornare a 
vincere. Sotto l'aspetto sportivo, la squadra funziona piuttosto bene. 
La Toyota e l'Oreca hanno trovato una buona integrazione, i risultati 
ottenuti sono stati positivi. Quando entro dentro uno stadio immenso 
come quello di Francia, invidio la fortuna che hanno gli atleti di altre 
discipline, di esibirsi in posti del genere, direttamente circondati dagli 
spettatori, a capo scoperto, senza la protezione di un casco e di una 
tuta e di un abitacolo, cose che in realtà nascondono le emazioni dei 
praticanti. L'ambiente di questa corsa e super, così come il pubblico 
che segue le gare sul ghiaccio. Molti sono dei tifosi fedelissimi, che 
mi hanno accompagnato in tutte le tappe della mia carriera. Questa 
fedeltà, mi commuove. Che non sia più coinvolto in F.1 è una cosa che 
a loro non interessa. È anche questo contatto con il pubblico, che mi ha 
aiutato nel mio processo di conversione». 

Come tipo di guida, hai dovuto ricominciare da zero... 

«Non mi sarei mai immaginato che le vetture per questo tipo di 
competizioni fossero esattamente l'opposto di tutto quello che avevo 
guidato nella mia carriera. Ho dovuto riazzerare tutte le mie esperienze 
e ricominciare dall'inizio. È difficile iniziare a fare le derapate, i 
“pendoli" quando hai 48 anni. Queste sono cose abitualmente 
riservate ai giovani, è la vita. Ma il fatto di dimenticare tutto quello 
che sapevo e ricominciare da zero è stata la motivazione maggiore. 
Si tratta di una categoria molto particolare, la superficie del ghiaccio 
che cambia ad ogni giro. Lo scenario, la pista dove corri, cambia 
costantemente. Bisogna imparare a regolare la vettura, adattarsi alle 
mutevoli condizioni della pista, osservare gli altri concorrenti, essere 
molto concentrati per tutto il weekend. Si tratta di un tipo di guida 
radicalmente diverso rispetto a quello di una F.1». 

Quali sensazioni ha provato tornando a correre? 

«Eventi come questi non ti lasciano indifferente. Siamo qui per lo 
sport, per lo spettacolo, per lo show e l'ambiente. Diamo molto agli 
spettatori e riceviamo delle emozioni diverse. Questa prima stagione 
con la Toyota la considero molto positiva. In alcuni momenti facile, 
in altri molto difficile. Il titolo è andato ad un pilota di grande qualità, 
Yvan Muller. Da questa stagione ho imparato molto». 

Il Trofeo Andros come un rito per rimanere giovane? 
«Indirettamente sì, non c'è dubbio. Ma non è stato volontario 0 
calcolato. Con il team Toyota-Oreca, sono un po' nella mentalità tipo 
‘un anno per apprendere, un anno per vincere Non mi nascondo che 
per il prossimo anno, il mio obiettivo è quello di essere il campione 
della specialità. Quando siamo partiti con questo programma, tutti 
sapevamo che una stagione di apprendimento era inevitabile. Nel 2005 
certamente avrò le idee più chiare. La competizione sarà più dura, ma 
ritengo di avere giù imparato abbastanza. Per essere competitivo non 
ho avuto nessuna regola precisa, ma mi ci è voluta molta umiltà. Mi 
sono dovuto abituare ad un tipo di pressione del tutto diversa rispetto 
a quando correvo in F.1. Sul ghiaccio c'è una specie di tensione nervosa 
permanente. Le batterie di gara sono molto corte, la pista cambia in 
continuazione. Non devi fare errori e devi prendere le decisioni molto 
in fretta. C'è molto lavoro con la squadra. Nella guida sul ghiaccio è 
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tutto diverso. Serve molta esperienza, perché i parametri sono altri. 
Rispetto alla guida in circuito, devi improvvisare costantemente». 

In F.1 eri il “Professore” degli assetti. Come ti sei trovato su 
questo tipo di vettura? 

«Il confronto tra le due vetture è improponibile, il gap tecnologico 
è enorme. Tuttavia il regolamento del Trofeo Andros è un buon 
compromesso tra la tecnologia, uno spettacolo popolare e delle 
vetture facili da guidare. Soprattutto il costo per una stagione è 
davvero abbordabile. Ma per un pilota ci sono sempre dei trucchi da 
imparare». 

Dopo il Trofeo Andros ti rivedremo in altri settori 
dell’automobilismo sportivo o ti perderemo un'altra volta? 
«Siamo in Francia, sono francese. Ci sono delle complicazioni tutte 
francesi che un giorno bisognerà mettere in chiaro. Una sola persona 
non può cambiare tutto. Da anni e anni ormai tutti sono in fondo a un 
buco. È il sistema che ha portato questo. Non posso fare nulla contro 
un sistema così. Non posso cambiare le cose, solo contro tutti». 

Dal punto di vista fisico, hai seguito una preparazione 
specifica pere tornare alle competizioni? 

«Le gare sul ghiaccio non sono molto esigenti per l'aspetto fisico, ma lo 
sono per la concentrazione. Bisogna essere in buona condizione atletica 
ma non serve essere superman. Devi invece imparare a rilassarti, a 
deconcentrarti tra una batteria e l'altra. La mia filosofia è una vita 
salutare, molto sport, tanta bicicletta. A 70 anni mi vedrete ancora 
in queste condizioni. Il mio programma di allenamento quotidiano è 
sempre lo stesso. Vincere mi fa bene anche per il morale, mi mantiene 
giovane. Non riesco proprio ad immaginarmi completamente inattivo». 
Da dove prendi le tue motivazioni? 

«Dalle nuove esperienze di vita. Conoscere e affrontare nuovi 
problemi e nuove cose. Non c'è nulla di più motivante. Quando 
ho smesso di fare il pilota in F.1, sono diventato opinionista per la 
televisione. Poi mi sono occupato della comunicazione per Renault 
Sport, poi sono diventato consulente per la McLaren Mercedes, poi 
ho dato vita alla Prost Grand Prix, ed eccomi qui con la Toyota a fare 
le corse sul ghiaccio. E in futuro ci saranno altre cose diverse che 
arriveranno. Spero che gli anni futuri passino meno velocemente. Ma 
sono sempre disponibile per dei nuovi progetti». 

Tuo figlio Nicolas ha cominciato a correre. Cosa ne pensi? 
«Ho gli stessi sentimenti di qualunque padre, le cose non cambiano 
perché sono stato campione del mondo di F.1. Per prima cosa, sono 
un papà che vede suo figlio correre in circuito, e la cosa è molto 
difficile da sopportare, quasi noiosa. D'altra parte sono contento che 
si diverta e che sia motivato. Io ho avuto la fortuna di condurre una 
vita appassionante, caratterizzata da emozioni molto forti. Se Nicolas 
potrà vivere con la stessa intensità, con la passione e conoscendo 
sempre situazioni nuove, è una cosa che gli auguro di tutto cuore. Non 
può fargli che bene. Adesso ha 22 anni e la sua vita è già stata molto 
piena. Dopo gli studi in Francia, i corsi di golf, poi l'università Columbia, 
in America. Adesso ha già il suo lavoro, al di fuori delle corse. Sta 
vivendo in maniera intensa come facevo io alla sua età. Comunque 
vada a finire la sua esperienza come pilota, sarà un bagaglio di 
conoscenze utili per la sua vita. Se avrà successo, sarò contento, ma in 
realtà nessuno è in grado di condizionarlo». 


Gli hai dato dei consigli da pilota? 

«Certamente, ma mi sento un po' in difficoltà. Non voglio apparire 
troppo critico, così gli ho detto di farmi delle domande sui dubbi che 
può avere. Spero di coltivare una relazione padre-figlio interessante. 
Ma che deve riguardare più la filosofia comportamentale, piuttosto 
che i consigli sulla correzione al volante o cose simili. Quello che puoi 
fare con un volante è limitato. Non è perché sei stato campione del 
mondoche hai una soluzione esatta per tutti i problemi. Sino a quando 
non sei tu dentro l'abitacolo, e la guidi, la vettura non puoi conoscerla». 
E se Nicolas Prost avesse successo come pilota? 

«Non so nulla se mio figlio voglia diventare pilota a tempo pieno. Per 
adesso deve andare sino in fondo alla sua esperienza, perché non lo 
vorrei vedere frustrato o infelice per non averci provato veramente. 
Lui deve impegnarsi al massimo anche se ha poca esperienza. Ha 
seguito un percorso diverso rispetto agli altri giovani piloti, non ha 
mai gareggiato in precedenza. Ha cominciato a correre in automobile 
nel 2003, a una età un po' tarda per iniziare una carriera di pilota 
professionista. Se lo diventerà, ne vivrà le conseguenze. Ma sia per lui 
che per me, sarà una nuova fase di vita». 

Quale età dovrebbe avere un futuro giovane campione? 

«È importante cominciare presto per acquisire più esperienze possibili. 
Chi prima comincia ha un vantaggio sugli altri, almeno sulla carta. 
Perché ci sono anche piloti che hanno cominciato troppo presto e poi si 
bruciano le ali, con la stessa velocità. Dipende molto dalla personalità 
del singolo e dall'entourage che lo circonda. Spesso sono proprio le 
persone che sono dietro a lui, che finiscono per compromettere un 
possibile talento rivelatosi in giovane età. È una cosa molto complessa» 
Segui da vicino la F.1? 

«SI, ma non regolarmente. Non mi sveglio nel cuore della notte per 
vedere un Gp in televisione, ma il mio interesse è comunque aumentato 
rispetto a due anni fa. L'anno scorso ho assistito a una dozzina di Gp, 
sto migliorando! Quando assisto a una gara, comunque, ho la stessa 
attitudine fanatica e appassionata di prima. Nei miei interessi c'è 
sempre spazio per la F.1. Oggi ne sono al di fuori, il mio sguardo non è 
interessato. Mi sento poco informato per emettere dei giudizi, per fare 
delle critiche. Le cose sono molto cambiate ma non ho voglia di essere 
critico. Sino a quando lo spettacolo è bello, un Gp resta un avvenimento 
favoloso. La passione è ancora dentro di me, e sono felice di sentirla 
ancora viva, spontanea e durevole». 

Cosa succederebbe se Alain Prost oggi combattesse in pista 
contro Alonso, Montoya o Raikkonen? 

«Nella vita arriva sempre un momento in cui devi essere realista 
con le tue motivazioni. Quando hai fatto tutto quello che ho fatto io, 
ottenuto gli stessi successi, non puoi avere la stessa determinazione 
che ha un giovane che ti ha visto diventare grande e che è pronto a 
sbranarsi per la vittoria. Non possiamo comparare le due epoche. È 
per questo che voglio essere umile e realista. Certe categorie sono 
più adatte ad un determinato momento della tua vita. Le gare nel 
Trofeo Andros sono esattamente quello che mi serve in questo punto 
della mia carriera. Mi hanno permesso di firmare dei contratti che mi 
consentono di essere "visibile", che mi danno una certa notorietà e di 
creare sinergie attorno a questo impegno. Non mi devo sforzare. Per 
il mio equilibrio è Importante». 
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Quando vedi Michael Schumacher, pensi che anche tu avresti 
potuto ottenere sei titoli iridati... 

«In tanti me lo dicono, la cosa mi fa piacere, ma io non ci ho mai 
pensato. Ho sempre considerato Juan-Manuel Fangio e i suoi 
cinque titoli come un traguardo inaccessibile, non sono mai stato 
interessato al numero di campionati del mondo vinti. Il mio obiettivo, 
il mio interesse, era vincere le corse e rimanere in lotta per il titolo il 
più a lungo possibile». 

Cosa pensi dell’arrivo di piste come il Bahrain, Shangai, la 
Turchia? Per la F.1 è una cosa positiva? 

«Ho visto il tracciato del Bahrain, ma non gli altri progetti. Non sono 
sicuro che in quei Paesi la F.1 potrà diventare una realtà perenne. Ci 
sono delle radici, delle culture che in Europa sono presenti da anni. 
Lo sbaglio sarebbe quello di portare la F.1 nei nuovi Paesi con un 
progetto a breve termine. Hanno investito ingenti somme di denaro 
e non devono avere l'impressione che sia sprecato. Questo potrebbe 
scoraggiarli. Non voglio essere critico, ho solo dei dubbi, giustificati 
se si analizza la storia passata della F.1. Che la Cina o altri paesi 
lontanissimi dalla nostra cultura, scelgano di ospitare un Gp di F.1, 
non modifica la mia opinione. Che abbiano un Gp o meno sul loro 
territorio, non è fondamentale. Ci sono gli spettatori televisivi, quelli 
via cavo. Si tratta di uno spettacolo, un sogno per gli appassionati. Se 
i Gp diventano solo un pretesto per la pubblicità, comincio a pensare 
che sono in pericolo. E se si analizza la situazione nella sua globalità, 


non sono nemmeno tanto sicuro della reale motivazione dei grandi 
costruttori oggi presenti in F.1. Per quanto tempo vi resteranno? Ho 
dei dubbi sul fatto che alla F.1 serva realmente andare a correre in 
posti così lontani e diversi». 

Nel 2004 cade il decennale della scomparsa di Senna. Quali 
sentimenti provi? 

«Se ripenso alla figura di Ayrton, devo fare numerose riflessioni 
e ritornare a una fase cruciale della mia carriera. C'è anche un lato 
simpatico da fare rivivere. Da 10 anni in F.1 non sono successe molte 
cose dopo la sua morte, per ricordarlo a dovere. Forse è successo in 
Brasile ma non in Europa. In un certo senso, è un peccato avere visto 
il ricordo di Senna avvolto in un semi-oblio. Adesso però bisogna farlo 
rivivere, celebrare questo anniversario senza enfasi, che è un rischio 
sempre presente in commemorazioni di questo tipo. Non è il mio caso. 
Ayrton è sempre presente nei miei pensieri. La sua carriera e la mia si 
sono sviluppate e incrociate in maniera indissolubile, e sono rimaste a 
dispetto del tempo. Non è il caso di essere lacrimevoli o di ricordarsi 
continuamente del passato. Ma si possono ricordare gli eventi passati 
senza diventare troppo ripetitivi». 

Come riassumeresti la figura di Senna? 

«Non ci sono parole, la mia carriera è stata strettamente legata alla 
sua. Quando si parla di Senna, si parla di Prost e viceversa. I nostri 
nomi sono ineluttabilmente associati (Alain fa un gesto con le dita 
incrociate per simboleggiare la sua affermazione, n.d.r.). Se si parla di 
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F.1, ci nominano. Per i fans, simboleggiamo i Gp di ieri. Quella che le 
persone amavano. Questo è molto importante. Capisco bene quello 
che gli appassionati hanno nei loro occhi». 

Cosa farai adesso? 

«Parto in vacanza e la settimana successiva vado in Canada a 
disputare una corsa sul ghiaccio a Sherbrook». 

E il prossimo anno? 

«Questa stagione ho ottenuto tre vittorie. Conto di fare meglio, 
sempre con la Toyota Oreca. Penso e spero di potermi battere per il 
campionato. Il nostro è un programma biennale». 

Recentemente si è parlato molto di Alain Prost al volante di 
una Ferrari nelle gare GT? 

«È vero, ci sono state delle discussioni, delle trattative perché partecipi 
a delle gare GT... ma tra questo e dire che sarò al via della prossima 
24 Ore di Le Mans...». 

Ben 199 Gp disputati, quattro titoli di campione del mondo. 
Che cosa ti spinge a continuare? 

«Se mi si presenta un'occasione, sono sempre pronto a prenderla. 
Però non sono io che vado a bussare alla porta. Ancora non so 
quale sarà il mio futuro agonistico. Ho voglia di prendere le cose 
come come vengono. Sono disponibile ad un impegno diretto, ma 
a condizione che mi piaccia. Che mi trasmetta dell'adrenalina, che 
mi incuriosisca. Forse perché dentro me stesso mi sento ancora un 
ragazzo...; è una confidenza che vi faccio...». SEE 
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Il professore non si smentisce. Alain Prost vince 
per la seconda volta il trofeo Andros. E ha le idee 
molto chiare sulla Formula Uno, su cosa è 
successo nel 2007 e su cosa accadrà quest'anno 
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omenica scorsa Alain Prost ha compiuto 53 anni ma il 
regalo se l'era già fatto. La domenica precedente, allo 
Stade de France. Dove, davanti a più di 60Omila (!) spet- 
tatori, il Professore ha vinto la seconda delle due su- 
per finali del Trofeo Andros e suggellato così una sta- 
- gione trionfale, al termine della quale ha conquistato 
per la seconda volta con la Toyota la seguitissima serie francese che 
si corre con le Formula 1 del ghiaccio. Un dominio “alla Prost", con i 
compagni di squadra, Olivier Panis e Bertrand Balas, annientati. 
Proprio come ai bei tempi della F.1, Monsieur Prost... 
«È stata una bella stagione. Ho vinto sette gare di campionato e una 
delle finali a Parigi: posso reputarmi soddisfatto! Soprattutto perché 
è il secondo titolo che vinco e la “seconda volta” non può mai essere 
per fortuna, per un gioco del destino. Passi la prima, ma quando uno 
si conferma entra in ballo tutta una serie di fattori che escludono 
la fortuna. E dunque sono particolarmente soddisfatto. Poi sono 
contento perché il livello del Trofeo Andros è sempre molto alto. I 
miei compagni di squadra, sia Panis che Balas, sono stati uno stimolo 
costante. E i piloti della Kia, Dayraut e Lagorce, ce l'hanno messa 
davvero tutta per sbarrar-mi il passo. Il Trofeo Andros è sottostimato. 
È una categoria difficile, con vetture performanti e molto vicine fra 
di loro a livello di prestazioni. Inoltre, c'è tutta una serie di regole 
sportive e di handicap, come l'aggiunta di zavorra a chi vince le gare, 
che tengono incerto fino alla fine ogni singolo risultato». 
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Un bel finale 

di carriera 
Anche sul ghiaccio, 
così come in F.1, Prost 
ha saputo coronare 
l'avventura 
assaporando 
ripetutamente 

la vittoria 


Certo, lei è abituato a batterli i compagni di squadra... 
«Bè, qualche volta le ho prese ma lo spirito è sempre quello...». 
Come si fa a mantenere la motivazione, e le prestazioni, 
a 53 anni? 

«La motivazione è alla base di tutto ma non basta. Per restare 
competitivi ci vuole disciplina. To conduco una vita sana e vado 
molto in bicicletta, faccio gare per amatori. Probabilmente verrò 
anche in Italia, per la Milano-Sanremo di categoria. Però senza 
la motivazione non si fa nulla. E quella nasce dalla passione. 
Che si corra nel Trofeo Andros o in Formula 1 l'amore per le 
corse e la voglia di vincere sono alla base di tutto quanto». 

A proposito di Formula 1: Hamilton è stato la grande 
sorpresa della passata stagione. Tutti lo aspettavano al 
vertice, ma non “così” al vertice. Anche lei ha debuttato 
in Formula 1 con la McLaren, nel 1980, ma pur andando 
subito benissimo, prima di vincere il suo primo Gp ha 
dovuto aspettare l'81. Hamilton è un caso eccezionale o 
no? 

«Non si possono fare paragoni fra epoche, è già difficile farlo 
fra un anno e l'altro! Quando ho debuttato io la differenza tra 
la Formula 3 e la Formula 1 era abissale, molto più evidente 
che tra la Gp2 che ha pilotato Hamilton e la "sua" Formula 
1, che è piuttosto facile grazie ai controlli elettronici su tutto, 
dall'assetto al motore al sistema di partenza. Quest'anno 
questi aiuti scompariranno e la vita sarà più dura per i piloti. 
Però io sono convinto di una cosa: Hamilton - contrariamente a 
quello che si potrebbe pensare - ne trarrà un vantaggio e sapete 
perché? Perché è un fenomeno!» 

Allora anche secondo lei Hamilton è super! 

«Certo. Lo scorso anno ha fatto una cosa eccezionale, ma non 
tanto per le prestazioni, comunque fantastiche. Lui è stato 
eccezionale due volte al livello psicologico: prima per come 
ha sopportato la pressione del debutto e poi per come ha 
sopportato il crescendo di pressione di una stagione che si è 
conclusa all'ultimo Gp e con tutti i casini che ci sono stati. Ma 
ci pensate? Un debuttante che ha resistito sino all'ultima gara 
prima di mollare. E poi, lasciate che vi dica una cosa: anche io, 
prima di cominciare a vincere i Mondiali, ne ho perso qualcuno, 
se vi ricordate. Poi, quando ho iniziato...». 

Hamilton è stato aiutato grazie alle preferenze che il 
gran capo della McLaren, Ron Dennis, gli ha riservato? 
«Sì e no. Storicamente, Ron ha sempre fatto preferenze per 
un pilota. Prima Watson, poi Prost, poi Lauda, poi Senna, infine 
Hakkinen: è la storia sua e della sua squadra. Però è sempre 
stato - come si dice - politically correct: pur preferendo uno 
dei due piloti, all'altro ha sempre dato tutto il supporto e, 
soprattutto, tutto quello che aveva il suo “pupillo"». 

Nel 2008 cosa accadrà? 

«Difficile fare pronostici sui piloti, molto meno sulle squadre: 
sarà ancora una lotta Ferrari- McLaren, questo è evidente sin 
da ora. Difficile che ci siano sorprese, da questo punto di vista. 
Per quanto riguarda i piloti, invece, sarà tutto molto più incerto. 
Hamilton non deve stare tranquillo, Kovalainen sarà certamente 


Per restare competitivi ci vuole 
molta disciplina. lo conduco una 
vita sana e vado tanto in bicicletta 


un osso molto duro. In ottica campionato il finlandese mi sembra 
decisamente pericoloso». 

E per quanto riguarda i ferraristi? 

«Sono entrambi capaci di vincere il Campionato, dunque sarà 
determinante la prima parte della stagione: chi si avvantaggerà 
subito a livello di punti sarà automaticamente quello su cui 
puntare. Che è poi quanto successo alla Ferrari, nel 2007». 
Raikkonen ha meritato il titolo? 

«Sì, assolutamente! Perché ha iniziato con grosse difficoltà ma 
non si è “smontato”. Ha tenuto duro, ha trovato il modo di reagire. 
Certo, il campionato la McLaren l'ha perso per strada ma lui si è 
trovato nella situazione di poterne approfittare». 

Rivedremo Prost al di fuori dell’Andros? 

«No, no. Basta quello. E poi devo seguire mio figlio Nicolas, 
quest'anno farà l'Euro 3000, un campionato impegnativo». I 
consigli del Professore gli saranno utili...» 


RITORNO DI FIAMMA! 


_a lode de 


Alain Prost, a quasi 20 anni dal ritiro e a 16 
dall'ultima volta che aveva guidato una F.1 è sceso 
in pista con la Red Bull RBG e la Lotus R30 


e ha promosso le attuali monoposto 
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o aspettavano tutti, ma la Red Bull RB6 che avrebbe 
dovuto accogliere il quattro volte campione del mon- 
do non appariva. Anche i più audaci, i duri e puri che 
non avevano mollato il loro posto sulle tribune 
nonostante il vento e la pioggia per seguire una delle 
tante gare della giornata nel programma World Se- 
ries by Renault, si erano arresi. Ma ecco che quando il pubblico 
se ne era ormai andato dal Paul Ricard, in sala stampa si stava- 
no spegnendo i pc e i Mac, e il maltempo aveva concesso una 
tregua, verso le 19.15 un rombo ha attirato l'attenzione. Sì, era 
proprio Prost, che aveva imboccato la pit-lane, con quel casco 
biancoblu che ha vinto quattro campionati del mondo con Mc- 
Laren e Williams, che ha segnato la storia della F.1 per i suoi 
duelli all'arma bianca, senza sconti, con Ayrton Senna. Non era 
ancora buio, ma ci mancava poco e la pista era perfettamente 
asciutta: «Sono arrivato nel box dove c'era la Red Bull alle 19 e in 
15 minuti ero già pronto per entrare in pista. - ha spiegato Prost, 
oggi 57 anni e un ruolo di ambasciatore Renault - Ho pensato 
che fosse stato incredibile aver trovato la posizione giusta all'in- 
terno della macchina in così poco tempo, ricordo che ci volevano 
ore per sistemarsi al meglio quando correvo io. Oggi l'ergonomia, 
l'interazione tra il pilota e il mezzo tecnico, è qualcosa di impensa- B ellissime 
bile un tempo». sensazioni 
Prost ha percorso 7 giri, poi è rientrato. Gli sarebbero serviti i A 57 anni suonati 
fanali per continuare, quelli che il figlio Nicolas stava utilizzando Alain Prost si toglie 
fa : la soddisfazione di 
più o meno nello stesso tempo nella 6 Ore del Bahrain, SE: 

i tornare nell'abitacolo 
campionato Wec, al volante della Lola-Toyota Rebellion. Lo diuna F1edhe Eli 
abbiamo incontrato la mattina seguente di buon ora: «Sette Ossia la Red Bull 
giri mi sono bastati per capire molte cose - ha iniziato prima di vincente con Vettel... 


C'è poca visibilità laterale per via 
delle protezioni. Ma meno male 
che è aumentata la sicurezza! 


prepararsi per un ulteriore test - intanto erano 16 anni che non 
salivo su una monoposto di F.1 del momento, quando nel 1996 
guidai una McLaren. Calatomi dentro la Red Bull ho provato 
subito un po' di stress nel constatare che la frizione era al volante 
e che c'erano solo due pedali (ride Prost, ndr). Poi, mi ha colpito 
ritrovarmi con le gambe stese verso l'alto e chiuso in un abitacolo 
molto stretto rispetto a quelli cui ero abituato. Un'altra cosa che 
mi ha lasciato perplesso è stata la visibilità, decisamente peggiore. 
Non si vede bene davanti, tutta la parte anteriore della monoposto 
è alta ed è difficile poter valutare, avere i punti di riferimento. 
Anche lateralmente non è buona per via delle protezioni. È stata 
veramente una grande sorpresa, in negativo. Come faranno i piloti? 
Beh, come sempre è questione di abitudine, ma non mi pare una 
soluzione positiva per la sicurezza. Però, l'ergonomia è altrettanto 
sorprendente, questa volta in positivo. Nel 1996, quando provai la 
McLaren, avevo già notato un netto miglioramento in questo senso 
nonostante fossero trascorsi soltanto tre anni dalla mia ultima 
volta in F.1, ora la differenza è enorme. Una volta non si teneva 
in considerazione l'aspetto della comodità del pilota all'interno 
dell'abitacolo, veniva completamente trascurato dagli ingegneri. 
Io invece, mi sono sempre battuto, ho sempre ritenuto che fosse 
un errore non mettere un pilota nelle migliori condizioni, diciamo, 
ambientali». 


CON LE F.1 DI OGGI E PIU DIFFICILE 
FARE LA DIFFERENZA 

Gap ridotti ma al top ci sono solo i migliori 
Ma come sono andati questi primi 7 giri? «Il cambio è perfetto, con 
i pedali serve una maggiore confidenza, la frenata è molto diversa. 
Con le macchine che guidavo io, l'anteriore si abbassava in staccata, 
le sospensioni lavoravano, con la Red Bull è come essere su un go- 
kart, nel senso che la vettura rimane rigida, stabile. Per capire bene 
il comportamento mi servono molti giri in più. Il motore non mi ha 
sorpreso, la potenza è quella abituale, ma questo motore Renault 
installato sulla RB6 ha una coppia progressiva, dunque rende la 
spinta meno brutale». Prost ha parole di elogio per i piloti di oggi: 
«Tutto è più sofisticato nella F.1 odierna, una volta se si compiva un 
buon giro, si aveva un buon setup, era anche facile rifilare mezzo 
secondo al tuo principale avversario. Oggi non è così, è molto più 
difficile fare la differenza, i distacchi sono sull'ordine dei centesimi, 
in pochi decimi possiamo trovare diversi piloti. Alla fine, sono sempre 
i migliori che emergono» - afferma con sicurezza Prost, con buona 
pace di chi sui social network passa il tempo a definire senza 
motivo, senza sapere, i piloti di oggi delle mezze calzette, per usare 
un termine gentile. A Le Castellet, l'ultima volta Prost ci aveva 
girato nel 1990, vincendo con la Ferrari: «Il circuito attuale è molto 
diverso, è cambiato per la metà». Ma Signes è rimasta Signes, una 
delle curve più thrilling della storia: «Si quella non è cambiata, l'ho 
fatta in sesta, si può fare anche in settima. Ma ci sono andato cauto 
anche perché non vedo bene i riferimenti dell'ingresso curva per i 
motivi detti prima, della non buona visibilità. Per fare Signes a pedale 
tutto giù mi ci vorrebbe un po' di tempo in più». 
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LA SQUALIFICA DI ROMANIN 

Grosjean con lo stop ha potuto riflettere 
Il cronometro va veloce anche per l'intervista, riusciamo ancora 
a “estorcergli" un pensiero sull'attuale mondiale. Che ne pensa 
Prost di tutti questi under investigation durante i Gp: «Quando 
guardo una gara a volte rimango perplesso vedendo che i piloti, per 
ogni cosa, vengono messi sotto investigazione. Però è anche vero 
che, forse perché sanno che le macchine sono ipersicure, alcuni si 
prendono dei rischi eccessivi e dunque è un bene cercare di calmarli. 
Col Drs poi, vedo dei sorpassi all'esterno, manovre anche pericolose. 


Sono combattuto su questo punto, da un lato riconosco che può 
sembrare eccessivo mettere la museruola, dall'altro lo trovo giusto 
perché temo che se non si agisse in questa maniera si potrebbero 
creare situazioni difficili poi da controllare». E la squalifica di 
Grosjean al Gp di Spa come la giudica? «Giusta, perché aveva già 
provocato altri incidenti. Giusta soprattutto per lui, perché ha avuto 
modo di riflettere». Fuori dalla tenda che ci ospita, è passato proprio 
Grosjean che dopo pochi minuti si è esibito con la Lotus R30. Prost 
invece, ha provato la Red Bull per una ventina di minuti all'ora di 
pranzo per poi guidare anche la Lotus R30. [Sgr] 
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Ancora 


a suo agio 

Alain Prost con la Red 
Bull gioca e ovviamente 
non fa sul serio, eppure 
gira abbastanza forte 
da rendersi conto 
delle caratteristiche di 
monoposto d'un'epoca 
ben diversa dalla sua 
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Tra le cose che mi hanno creato 
difficoltà, i due soli pedali 


e la visibilità, che è peggiorata... 
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A 50 anni compiuti Alaii 
torna su alcuni aspetti 

e fondamentali della sua 
carriera, per puntuali 
cui tiene particolarmente 


COL SENNO DI POI 


Prost 
le mie verita 


In un'intervista a cuore aperto, Il 4 volte campione 
del mondo racconta punti di vista molto diversi su vicende 
di F.1 ben conosciute di cui è stato protagonista 
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lla soglia dei sessant'anni che compirà nel 2015 » 
Alain Prost ha ancora il fisico asciutto da pilota-fan- 
tino di trent'anni fa e il tempo non pare essere tras- 
corso per lui a differenza dei suoi colleghi dell'ep- 
oca. Berger ormai mostra la tipica pancetta 
dell'over 50; Patrese soffre per i ripetuti mal di schi- 
ena; Mansell aveva il fisico malandato già quand'era giovane. Prost 
invece è ancora tale e quale a una volta: è l'unico che può rimetter- 
si la tuta ingnifuga d'un tempo senza timore di far scoppiare le 
cerniere lampo. Infatti si diverte ancora a guidare le F.1. Vecchie e 
nuove. Autosprint l'ha incontrato a Mc rlo nei giorni del Gp e 
abbiamo rivissuto con lui pas Proprio nell'anno in 
cui si è celebrato in tutto il mon icordo della scomparsa di 
Ayrton Senna, Prost si è defilato dalla scena. Non ha concesso in- 
terviste sull'argomento. Imbarazzo? Gelosia? O semplicemente 
desiderio di non venire strumentalizzato? Con noi invece Prost un 


po' s'è sbilanciato su Senna, ma anche sul suo tormentato rappor- 
to con la Ferrari. Raccontando verità diverse da quelle canoniche, 
ufficiali. È interessante sentire il “professore” riparlare a tutto ton- 
do di F.1 di ieri e di oggi. Lui che ha sempre mostrato grande lucid- 
ità analitica. In questa intervista Prost tocca vicende che ricordia- 
mo tutti, ma ha le sue personali verità; e per ciascun episodio offre 
una interpretazione nuova. 


Perché Prost non ha mai voluto parlare di Senna con altri in questi 
giorni? L'impressione è che quel filo di rivalità che c'è sempre stata, 
sia ancora viva; probabilmente Prost, benché abbia ricucito poco prima 
della morte il rapporto umano con Ayrton, in cuor suo soffra un po' nel 
vedere osannata l'immagine del pilota brasiliano e automaticamente 
messa in ombra la sua. È vero che la tragica fine di Ayrton l'ha con- 
segnato alla leggenda e ha condizionato un po' il giudizio storico sul 
brasiliano, ma Prost ci tiene a rammentare che sul piano freddamente 
sportivo e statistico - numeri alla mano - lui è ancora superiore al rivale. 
Quattro titoli mondiali suoi contro i tre di Senna; 51 vittorie contro 41; 
798,5 punti iridati complessivamente conquistati da lui rispetto ai 614 
del brasiliano. Persino la percentuale di vittorie sulle gare disputate è 
lievemente più alta per Alain: 25,6% per lui contro il 25,4% di Senna. 
Ayrton rimane davanti invece per pole position conquistate (65 contro 
33) e per km complessivi in testa nei Gp: 13.585 contro 12.616. 


Prost dice: «Avrei potuto facilmente vincerne cinque di titoli mondiali, non 
quattro. Me n'è sfuggito più d'uno, e non parlo degli anni contro Senna, 
ma dei primi Anni ‘80. Dal 1981 al 1983 ho corso con la Renault turbo in 
F.1 ma non siamo riusciti a far fruttare davvero quello che era il nostro 
potenziale». Un flashback nel passato: Prost arriva nel 1980 in F.L: a 25 
anni è la grande speranza dell'automobilismo francese ma alla sua pri- 
ma stagione finisce nella squadra sbagliata: la McLaren all'epoca era 
ancora di proprietà di Teddy Mayer, ma era ormai soltanto l'ombra del 
grande team di Hunt e Fittipaldi di qualche anno prima. Un team agli 
sgoccioli, tanto che nel giro di un anno verrà ripudiata dallo sponsor 
e rilevata da Ron Dennis con l'aiuto della Marlboro. Prost con quella 
McLaren ottiene appena un 5° posto come miglior risultato, ma l'an- 
no dopo passa alla Renault per formare un binomio tutto francese che 
mira decisamente al titolo mondiale. «Nelle speranze doveva aprirsi una 
striscia vincente - dice Prost - la Renault F.1 era sempre più competiti- 
va. Il 1981 doveva essere una stagione di sviluppo per vincere nell'82 e 
nell'83. Invece è andato tutto storto. Nell'82 ho vinto due gare, ma mi 
sono ritirato ben nove volte. E in almeno cinque/sei occasioni il guasto è 
avvenuto quando ero in testa. Si rompeva sempre la stessa cosa, il mo- 
torino elettrico dell'iniezione: non era un componente Renault, ma di un 
fornitore. Nel 1983 potevamo di nuovo vincere il titolo: ho conquistato 
quattro successi, eravamo in testa al campionato ma anche là tanti guas- 
ti. Poi c'è stata la rimonta della Brabham spinta dal Bmw turbo. Ma loro 
avevano una benzina speciale: lo sapevano tutti che era irregolare. C'era- 
no i motivi per squalificarli, ma all'epoca la federazione non agiva spon- 
taneamente: i commissari potevano fare un controllo soltanto se c'era il 
reclamo di un'altra squadra. Purtroppo la Renault per una questione di 
fair play contro un altro Costruttore di auto non ha mai voluto reclamare... 
Almeno un titolo in più tra le due stagioni l'avrei dovuto vincere, e ora sarei 
a quota cinque titoli mondiali». Come Fangio. 


Nel 1984 fu proprio Prost, passato in McLaren, a essere suo malgra- 
do l'indiretto responsabile e testimone dell'esplosione di Senna in F.1. 
In quella incredibile gara sul bagnato a Montecarlo dove Senna arrivò 
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secondo in scia a Prost e tutti criticarono l'interruzione che aveva tolto 
una vittoria meritata ad Ayrton. Ma secondo Prost ci sono tante cose 
che non si sono sapute di quell'episodio che danno una lettura un po' 
diversa della storia. «Si dice che io abbia sollecitato l'interruzione della 
corsa per garantirmi la vittoria ma non è vero. Io a malapena riuscivo a 
concentrarmi sulla guida in quelle condizioni, che erano terribili, figurarsi 
se potevo mettermi a pensare a influenzare la sospensione della gara. 
Non sapevo nemmeno quanti secondi Senna fosse indietro rispetto a me. 
Il, distacco cambiava ogni giro. Ma quello di cui nessuno ha tenuto conto 
allora è che la mia McLaren aveva i freni a disco in carbonio e la Toleman 
quelli in acciaio che sotto l'acqua andavano molto meglio. Per noi era la 
prima stagione col carbonio e c'era poca conoscenza nell'uso di quel ma- 
teriale sul bagnato. Sotto l'acqua i miei freni al carbonio non andavano in 
temperatura quindi io dovevo guidare molto cauto; Senna invece aveva i 
dischi in acciaio perché la Toleman era un team con poche risorse; i suoi 
freni sul bagnato funzionavano meglio dei miei e permettevano ad Ayrton 
una guida più aggressiva», 


LA ROSSA E IL COMPLOTTO 


Su quella gara è nata la teoria del complotto ma Prost la smon- 
ta: «Qualcuno ha messo in giro la voce che Ickx, direttore di gara, ha 
sospeso apposta la corsa per far vincere me che guidavo una McLaren 
con motore Porsche perché lui era pilota Porsche nell'Endurance. Una 
colossale esagerazione!». Una ulteriore chiave di lettura gliela diamo 


noi a Prost: Ickx in persona ci aveva raccontato poco tempo fa che 
la vera lite dietro le quinte in direzione gara, sfuggita a tutti, era fra il 
sospendere la gara con bandiera rossa o con la bandiera a scacchi. 
Dietro l'uso di una o l'altra bandiera si celava una vera e propria guer- 
ra “politica”. La Fia voleva che Ickx usasse la bandiera a scacchi de- 
cretando la fine anticipata del Gp in modo formale. Il pilota-direttore 
di gara invece volle usare la rossa per sottolineare in modo plateale 
che la sicurezza per la prima volta in F.1 prendeva il sopravvento sul- 
lo spettacolo. La bandiera rossa era un forte messaggio “politico” al 
mondo. Significava che una corsa F.1 poteva essere sospesa prima 
del tempo per impraticabilità della pista, cosa fino a quel momento 
mai successa. Mentre la federazione non voleva creare il precedente 
che l'eccessiva pericolosità poteva essere causa di interruzione di una 
corsa. Ricordiamoci che a quel tempo presidente Fia era Balestre, un 
vero dittatore, e che L’Ac Monaco era in forte tensione con lui. Ma Ickx 
s'impose anche se questo condizionà in parte la classifica (con la ban- 
diera rossa essa viene calcolata al giro precedente). Se guardate la 
foto in alto si vede un uomo della federazione tirare fuori inutilmente la 
bandiera a scacchi alle spalle di Ickx che mostra quella rossa. 

«Vedi? - dice Prost - nemmeno io lo sapevo. Figurarsi se in quel caos si 
pensava all'interesse di un singolo pilota. E comunque il mio interesse era 
che quel Gp Montecarlo continuasse ancora per qualche giro. Paradossal- 
mente se la gara fosse durata pochi altri giri, anche se Senna mi avesse 
superato, sarei diventato io campione del mondo quell'anno invece che 
perdere il titolo da Lauda! Con la corsa interrotta prima di metà gara (31 
giri invece dei 78 previsti, ndr) fu dato metà punteggio, come da regola- 
mento, e io presi 4,5 punti invece di 9. Se il Gp fosse andato avanti qualche 
altro giro, sarei arrivato secondo dietro Senna, ma avrei preso tutti e 6 i 
punti, Il mondiale non l'avrebbe vinto Lauda per mezzo punto come suc- 
cesse, ma io per un punto. Quindi a chi giovò l'interruzione?». 


La rilettura del passato sotto una nuova chiave appassiona Prost. 
«Prendiamo il caso di Senna a Suzuka, in quel famoso Gp del Giappone 
in cui fu squalificato dopo il nostro incidente (1989, quando i due si ag- 
ganciarono alla chicane, ndr). Tutti raccontano che lui ha perso il tito- 
lo lù in Giappone, ma se andate a vedere la classifica del campionato, 
lui era indietro di molti più punti che nove (erano 16, ndr)». Insomma, 
secondo Prost, se anche Senna avesse preso i 9 punti della vittoria in 
Giappone e non fosse stato squalificato, non avrebbe comunque vinto 
il titolo perché in campionato era staccato di 16 punti e nella gara suc- 
cessiva si è ritirato per incidente. 


L'episodio più controverso della carriera di Prost forse è stato la brusca 
rottura con la Ferrari alla fine del 1991. L'unico campione del mondo as- 
sieme a John Surtees ad esser stato licenziato in tronco dal Cavallino. 

Motivo: aver definito la Ferrari F.1 “un camion”. Luogo, Gp Giappone 
1991, Suzuka (sempre lù attorno gira il destino di Prost...). «Ricordo 
bene - dice Prost - Fosti tu, giornalista, a chiedermi come andava la 
macchina in gara. Io ti dissi che era pesante. Tu mi chiedesti: pesante 
in che senso? Io ti spiegai: Pesante di sterzo. Come un camion». Già. 
Fu indirettamente colpa nostra, mia e dei colleghi alle mie spalle 


Stagione 1991: al vicecampione del mondo Alain Prost 
si affianca il giovane e promettente Jean Alesi, ma la 
coppia non avrà fortuna: nel frattempo la competitività 
della Ferrari è sfumata. E Alain verrà licenziato... 


che riportammo in maniera cruda le sue parole. Qualcuno intitolò 
l'articolo così: “Prost, la Ferrari è come un camion”. Lui voleva 
semplicemente fare un'analogia per farci comprendere meglio il 
problema. «Si era piegata una colonnetta dello sterzo e guidare era 
durissimo, finii il Gp con le braccia doloranti ma giunsi 4°: Una delle 
mie gare più belle e... fui licenziato per una frase!». La sua schietta 
risposta fu strumentalizzata dalla Ferrari che cercava un pretesto 
per licenziarlo perché la squadra era dilaniata dalla guerra politica 
interna. Ma ora Prost svela un retroscena. «Nessuno sa che una 
settimana dopo io avrei dovuto firmare un contratto con la Ferrari 
per gli anni successivi per fare il pilota e il direttore sportivo nello 
stesso tempo. Perché quella frase fu presa a pretesto». Da chi non 
lo voleva nel doppio ruolo di pilota e d.s. insieme. 


Oggi per Prost le amarezze di un tempo sono superate. È diven- 
tato uomo-immagine del Costruttore con cui ha vinto l'ultimo 


PEZZO 
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mondiale, la Renault. Ma ha mantenuto la curiosità tecnica d'un 
tempo. È l'unico campione del mondo che torna a guidare rego- 
larmente delle monoposto di oggi e di ieri per farsi un'idea di 
come è cambiata la tecnologia in F.1. «Qui a Montecarlo ho gui- 
dato di nuovo la mia vecchia Renault F.1 turbo del 1983; qui, sulle 
stradine del principato è davvero... incredibile. Era proprio difficile. 
Mi chiedo oggi come facevo tanti anni fa ad andarci così forte (la 
pole di Prost del 1983 è di 1'24"8, non così distante dall'l'15"9 
del 2014 di Rosberg, ndr). Era tutto diverso: il suono, il motore, 
le vibrazioni, l'erogazione di potenza... L'unica cosa in comune con 
le F.1 di oggi è la cilindrata del motore e il frazionamento V6. Per 
il resto non c'è nulla, proprio di simile. Paradossalmente l'ultima 
mia F.1, la Williams-Renault del 1993, pur risalendo a soli dieci 
anni dopo quella Renault turbo sembra di un'epoca più lontana. 
Paradossalmente la Williams del 1993 l'ho trovata non così di- 
versa dalla Red Bull e dalla Lotus attuali che l'anno scorso ho 
potuto guidare al Castellet. Non sembrano passati venti anni fra 
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queste monoposto. Lo stile che richiedono è simile: la differen- 
za più grande è l'ergonomia del posto guida: l'abitacolo è più su 
misura, il cambio elettroattuato è molto più secco e preciso. La 
strumentazione molto più completa. È la posizione di guida con le 
gambe in alto la differenza più grande differenza. Ti ci devi abit- 
uare. Ah, beh poi la frenata col sinistro. Io non ne sono capace 
perché non l'ho mai usato ai miei tempi... Però il motore V8 del 
2013 non mi ha fatto questa grande impressione: avrà 700/750 
cavalli. La mia Williams-Renault del 1993 che era ancora un V10 
superava sicuramente i 900. era più cattivo. Ma la vera F.1 difficile 
da guidare era la Renault turbo del 1983, quella si che faceva pau- 
ra per l'erogazione! Sono molto curioso perché di guidare queste 
F.1 V6 turbo ibride ultima generazione. Penso di poterne provare 
una di quelle motorizzate Renault l'anno prossimo. Questa nuova 
tecnologia mi affascina e sono rimasto davvero impressionato da 
come in due gare i V6 turbo hanno già raggiunto l'affidabilità dei 
V8 dell'anno scorso». Spi 


RITORNO ALLE ORIGINI 


Cambiamento 
vero ed emozionante 


Il leggendario Professore ha il ruolo 
di consigliere dei ploti Renault e si sbilancia 
su pronostici e nuove realtà del circus 


DI MARIO DONNINI AUTOSPRINT N. 9 2017 


LONDRA - Applausi da spellarsi le mani, alla presentazi- 
one della Renault Rs17 per il sessantaduenne e quattro 
volte iridato di F.l1 Alain Prost, integrato ora nel team 
come Senior Advisor: «Sono orgoglioso di dire che porterò 
il mio contributo fatto di tanta esperienza. I segnali che 
vedo danno fiducia perché la Rs17 mi cora i a, 
estremae ricca di idee. La Renault - spiega Alain - aveva bisogn@didi fo 
monoposto come questa per trovare la via verso l'atteso salto di qualità 
in F.1. Una categoria nella quale in prospettiva la Casa francese cle A 
tornare a vincere il più presto possibile». | 
Proviamo a giocare e a scommettere. Se avessi un dollaro da 
tirare sul tavolo verde, su chi lo punteresti? 
«Un dollaro tutto intero su una squadra o un nome? Mi sembrano soldi 
pericolosamente sprecati. No, io direi di fare una puntata behbilancia- 
ta, perché il denaro va investito oculatamente: metterei cinquanta cen- 
tesimi sulla Mercedes, ovvio, ma gli altri cinquanta sulla Red Bull. Per- — 
ché per quanto mi riguarda vedo bene i tedeschi, ma anche la squadra 
inseguitrice che ha tutte le carte in regola, compresa la power unit evo- 
luta dalla Renault per colmare il gap e impensierire la leadership della 
squadra campione del mondo». 
Quanto alla Ferrari? 
«Va certamente considerata e nel suo positivo potenziale di recupero. 
No, non va mai trascurata». * . 
E per quanto riguarda la gerarchia tra piloti in lizza per il 
mondiale? 
«Faccio una classifica piuttosto prevedibile e cioè metto in cima Hamil- 
ton, seguito subito dopo da Ricciardo e Verstappen». 
Sembra quasi che tu non attribuisca a Verstappen ulteriori pos- 
sibilità di stupire... 
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«Ho la massima stima di Max. Secondo me non sarà né è più una sorpresa 
per il semplice fatto che ormai lo considero a tutti gli effetti una realtà ca- 
pacissima di incidere». 

Parliamo ora del tuo punto di vista sul nuovo regolamento. 

«Lo scopo è quello di avere più show e penso che possa essere centrato. 
La Formula Uno in questo momento ha un bisogno fondamentale di recu- 
perare audience e soprattutto di fare breccia sul pubblico giovane, segna- 
tamente in Europa. Penso sia una strada che va percorsa e i segnali sono 
positivi. Gli stessi propositi manifestati dalla nuova gestione di Liberty Me- 
dia mi sembrano negli intenti sensati e ben calibrati». 

Al di là di questo che sembra un commento più politico che tecni- 
co, pensi che le nuove regole, con l'annunciata impennata prestazi- 
onale, segneranno un cambiamento tellurico anche nelle gerarchie 
dei team e tra gli stessi piloti? 

«Possiamo attendere regionevolmente tre tipi di conseguenze in quella che 
viene definita una svolta prestazionale. I piloti potranno disporre di maggio- 
re downforce, verranno sottoposti a sollecitazioni fisiche diverse e maggiori 
rispetto al passato e inoltre le gomme presenteranno una tendenza al de- 
grado meno accentuata rispetto alla configurazione precedente. Si tratta 
di un quadro che non dovrebbe portare a sconvolgimenti, eppure io dico at- 
tenzione, perché qualche piccolo cambiamento potrebbe esserci. Anche ai 
miei tempi, per esempio, quando si verificava un incremento prestazionale 
generalizzato c'era chi riusciva a gestirlo meglio, così come v'era chi soffri- 
va di più l'aumentare delle sollecitazioni fisiche. Forte di questa esperienza, 
non vedo perché non dovrebbe succedere anche stavolta. In ogni caso sono 
molto preso dall'idea di vedere le monoposto impegnate nelle curve più ve- 
loci già dai primi test in Spagna. La curiosità è tanta pure per me...». 
Anche se hai detto che di sorprese e rivelazioni quanto a piloti non ce 
ne dovrebbero essere. 

«In cima alla classifica no. Lascio aperta una porticina nella seconda fas- 
cia. Vedremo». 

Come ti vedi inserito nella squadra Renault? Hulkenberg ha appena det- 
to che non capita tutti i giorni avere a disposizione ai box una leggenda 
della F.1 che dispensa consigli e di questo non può che essere felice... 
«Fa piacere anche a me. Anche se il mio ruolo non sarà in vista, ma opererà 
senza clamori, due passi indietro dalla ribalta e con discrezione, cercando 
di mettere a disposizione del team la mia esperienza». 

Tornando a quello che saprà e dovrà essere il campionato della Re- 
nault, cosa dici, almeno un podio ci sta? 

«Voglio fare un ragionamento chiaro e semplice. Certo, un podio se capita ci 
sta ed è ben accetto, ci mancherebbe, ma non è questo l'approccio giusto per 
valutare le cose. Il target è quello dichiarato: diventare la quinta forza del 
Mondiale. Non bisogna mai perdere di vista questo obiettivo. Poi, certo, nel 
Mondiale si vivono tante giornate così diverse tra loro, ma non devono illudere 
le circostanze favorevoli che possono portare a un piazzamento insperato né 
deludere troppo il complesso di cose che causano un singolo risultato negati- 
vo. Non bisogna mai perdere di vista lo scopo complessivo: diventare la quinta 
forza e da lì prendere slancio per una scalata ancora più ambiziosa». 

In poche parole? 

«In poche parole, bisogna tornare a affacciarsi alle posizioni alte. Questo 
a breve termine. In una prospettiva più ampia, una squadra come la Re- 
nault in Formula Uno deve pensare a gettare le basi per tornare a vincere, 
prima possibile». SR 
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Guru e veterano 
in quota Renault 


Dopo essere stato in F.1 da pilota 
e costruttore, Prost rientra dal 2017 


in veste di consigliere speciale per 

la squadra Renault di F.1, andando 

a mettere a disposizione del team 
che per primo lo ha portato alla vittoria 
in un Gp iridato la sua amplissima 
esperienza di campione 
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Nel 1985 penso ditaver guidato 
bene e di aver sfruttato al meglio 
nella seconda parte della stagione 


la McLaren, col calo della Ferrari 
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il primo titolo 

Gp del Belgio 1985, 
circuito di Spa, Alain 
Prost su McLaren davanti 
a Piquet su Brabham 

e ad Alboreto su Ferrari. 
È l'immagine simbolo 

di una seconda parte 
della stagione che vede il 
francese dominare 

e andare a vincere 

per la prima volta il 
mondiale di F.1 
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Penso che il mondiale 1986 vinto 
all’ultimo tuffo in Australia sia 
la prova che bisogna crederci fino 
in fondo, quando si punta al top 
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Canto del cigno Tag 


Il biennio 1986-1987 vede 

gli ultimi ruggiti del pur 

glorioso motore Tag-Porsche 
sulla McLaren. E Prost proprio 
nel 1986 si conferma campione 
ad Adelaide in una gara 
rocambolesca contrassegnata 

dal harakiri delle pur superiori 
Williams-Honda di Piquet e Mansell 


Lotta continua 
con botta finale 


Alain Prost in fuga 

e Ayrton Senna 
all'inseguimento in 
quel 1989 al calor 
bianco. Deciderà tutto 
la toccata malandrina 
alla chicane di Suzuka, 
che consegnerà 

il titolo al francese, 
tra mille polemiche 
mai sopite 
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in quel caldo 19839 
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Quel 1993 


di commiato 


Alain in Brasile 1993 

con la Williams 

davanti ad Ayrton 

su McLaren proprio 

a Interlagos, 

nella “esse” dedicata 

a Senna. Ilfrancese, 

forte della superiorità 

del suo mezzo, 

a 38 anni vince 

per la quarta volta 

il mondiale F.1 ed esce , 
per sempre dal Circus... 
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Se sono diventato proprietario 
di questa squadra, è perché ho 
investito denaro personale. Quindi 
rischio in prima persona! 
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avventura 
Lo sguardo volitivo è lo 


stesso ma chiusa la 
carriera di pilota Prost 


torna nel Circus in 
veste di Costruttore,; 
anche se con ben 
diverso destino... 


ANCORA IN F.1 MA DA COSTRUTTORE 
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E ufficialmente scomparsa 
la Ligier. Il 4 volte campione 
del mondo francese 
l'ha rilevata e subito ribattezzata. 
Con il beneplacito Peugeot... 


DI PAOLO BOMBARA AUTOSPRINT N.8 1997 


arigi - La Ligier non esiste più, d'ora in poi chiamatela 
Prost Grand Prix, o meglio Prost Gauloises Blondes, 
almeno per questa stagio-ne in omaggio allo sponsor. 
Alain Prost ha acquistato completamente la Ligier e 
ha annunciato un accordo in esclusiva di tre anni, a 
partire dal ‘98 con la Peugeot per la fornitura dei mo- 
tori. Come Jack Brabham, Bruce McLaren, John Surtees, Graham 
Hill, Wilson ed Emerson Fittipaldi, Gérard Larrousse, Roger Pen- 
ske, Jackie Oliver, o lo stesso Guy Ligier, tutti a loro tempo piloti di 
F.1 per almeno un Gran Premio, anche Alain Prost ha coro-nato il 
sogno di possedere una squadra di F.1. In questo nuovo ruolo il 
francese esordirà a Melbourne, il prossimo 9 marzo, contempora- 
neamente ad un altro ex pluri iridato, Jackie Stewart. A differenza 
di tanti illustri predecessori, e a differenza dello stesso Stewart, 
Alain ha scelto di non partire da zero, ma da una base esistente e 
solida. Ha infatti acquistato la squadra fondata nel 1976 da Guy 
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Ligier e che da tre anni ormai apparteneva a Flavio Briatore. Oltre 
a una struttura di 3100 metri quadrati a Magny-Cours, Prost può 
contare su un personale che, dopo l'ondata di licenziamenti dell'in- 
verno 1995, si è rimpolpato negli ultimi mesi (grazie anche a molti 
contratti di lavoro provvisori) e supera le 120 unità. 

Non solo, ma sin da ora dispone anche di una vettura, la Js45 
progettata da Loic Bigois, che sembra nata sotto i migliori auspici, 
di un pilota di valore come Pa-nis, per non dire dei pneumatici 
Bridge-stone che stanno facendo meraviglie. Soprattutto il 
quattro volte iridato ha una certezza: gli affidabili e competitivi 
V10 Mugen-Honda. 


OPPORTUNITÀ. Prima ancora di prendere realmente le redini 
della squadra, prima ancora di sistemare i suoi luogo-tenenti, di 
imporre le sue idee e di utilizzare quei motori Peugeot che erano 
la condizione irrinunciabile per la realizzazione del suo progetto, 
Prost può già sperare di vivere ore di gloria dall'altra parte del 
muretto dei box. «Partire da zero non mi interessava. Avrei potuto 
farlo in qualsiasi momento, forse persino più facilmente all'estero 
che in Francia. Volevo vincere, avere una squadra competitiva 
il più velocemente possibile. Non lo si può fare facilmente senza 
una base già esistente. Stewart aveva una squadra in F3000. lo 
non posso rischiare la mia immagine per un ruolo mediocre, in 
Francia sono tutti pronti a sostenermi, all'inizio. Però ci sono anche 
tante persone gelose pronte a fucilarmi al minimo insuccesso. Per 
questo ho cercato di avere il maggior numero di assi in mano. So 
perfettamente di essere soltanto all'inizio di un'avventura e che mi 
resta da fare tutto il lavoro, ma sono estremamente soddisfatto 
d'essere riuscito a portare a termine l'operazione, che è stata molto 
più difficile di quanto non si possa credere». 


OSTACOLI. Nelle ultime settimane, quando tutto sembrava ormai 
appianato, un improvviso ostacolo era arrivato dal rifiuto di Eddie 
Jordan di accettare il cambio di nome della squadra da Ligier a 
Prost Gp. Una condizione, quest'ultima, indispensabile per Prost 
e per molti partner dell'operazione. Il rifiuto dell'irlandese aveva 
sorpreso e spiazzato Alain, che ha spiegato: «La necessità del 
cambio di nome era chiara sin dall'inizio e avevo ricevuto tutte le 
assicurazioni in merito. Poi, quando ogni cosa sembrava a posto, 
Jordan ha fatto blocco. Tutto era in mano sua, non potevo fare 
nulla e, per essere sinceri, giovedì scorso ho veramente pensato 
che sarebbe andata a monte tutta l'operazione. Un colpo terribile 
dopo tanto lavoro. Mi avrebbe dato soprattutto fastidio, come già 
altre volte in passato quando non ero riuscito a concretizzare la 
creazione una mia squadra, essere ingiustamente accusato. Avrei 
dovuto risentire la stessa insopportabile litania...». 


SBLOCCO. Per convincere Jordan, oltre a sfruttare l'intervento 
diplomatico di Ecclestone e Mosley, Prost ha dovuto concedere 
qualcosa: un'eccezione sul contratto d'esclusiva che lo lega alla 
Peugeot per tre anni. L'eccezione riguarda proprio la Jordan, a 
cui Prost ha concesso il diritto di ridiscutere il contratto nel corso 
della stagione. In ogni caso, è però esclusa la prosecuzione di un 


Al cospe 
dei grani 
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rapporto analogo a quello attuale. Salvo rivoluzioni, Jordan può 
sperare al più in un V10 Peugeot clienti e comunque di uno step 
inferiore ai motori a disposizione della Prost Grand Prix. La Casa 
del leone ha giocato le sue carte, puntando sulla seduzione del 
“made in France”, una sorta di nazionale di F.1, pur se con qualche 
concessione, come i pheumatici Bridgestone, che resteranno anche 
nel ‘98. L'obbiettivo è chiaro: vincere ed il più presto possibile. I 
mezzi e le risorse economiche sono al livello delle ambizioni: Prost 
avalla l'ipotesi di un budget annuale di 90 miliardi. 


NIENTE POLITICA! «Questa squadra, questo progetto, 
questa collaborazione tra noi e Prost è frutto di un'iniziativa 
completamente privata, esente da qualsiasi pressione politica». 
Jacques Calvet, presidente e direttore generale della Peugeot, 
ha voluto mettere così i puntini sulle «i». Prost, a sua volta, ha 
spiegato che inizialmente il progetto era nato sotto la spinta di 
da una certa volontà politica, promosso dal Ministero dello Sport, 
ma lui non ne faceva parte. «Sono poi stato contattato dal ministro 
Guy Drut (responsabile del dicastero dello Sport, ndr) e gli ho 
espresso quel che ritenevo indispensabile, ovvero la presenza di 
un motorista francese. Da lì ho cominciato ad impegnarmi a fondo. 
è diventato il mio progetto. E se oggi sono proprietario al 100% 
della Ligier, è perché ho investito denaro personale. Rischio quindi 
i miei capitali e la mia immagine. Era una condizione necessaria 
per controllare tutto e anche per tranquillizzare molti operatori 
in merito alla reale volontà di far bene. Qualcuno poteva pensare 
fossi un paravento, uno specchietto per allodole. Non è così, siamo 
qui per far sul serio, per vincere». Ma in pratica quanto rischia 
Prost? Le cifre dell'acquisto della Ligier risultano, ovviamente 
segrete, ma si possono stimare in circa 30 miliardi di lire, ovvero 
il doppio di quanto l'aveva pagata tre anni fa Briatore. Il manager 
piemontese ha dunque fatto un ottimo affare, ma è anche vero che 
lo stato di salute (tecnico e finanziario) della squadra francese 
oggi è nettamente migliore rispetto ad allora. 


Buoni auspici 
ma poca luce 
La Prost Grand Prix 
ha corso inF.1 

dal 1997 al 2001, 
disputando 83 gare 
iridate, con due 
secondi posti come 
migliori risultati. Nel 
mondiale Costruttori 
il miglior piazzamento 
finale è stato ottenuto 
con un sesto posto 
proprio nel 1997, 
ossia al termine della 
stagione d'esordio 
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Ayrton sfoggiava 
un perfezionismo totalizzante 
in grado di colpire molto 
__ eda subito Prost. 

E un concetto psicologico, 
di modo d’agire, non tanto 
di risultato in sé. Perché, 
se andiamo a guardare, 

a mettersi a posto la macchina 
era più bravo Alain di Ayrton. 
Le capacità di collaudatore 
e sviluppatore di Prost sono 
ineguagliate 
- Jo Ramirez - 


